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Bild 1 Es kam einer Sensation gleich,
als im Sepiember [958 die duBerlich
wieder  hergerichtete E 16101 am
Dresdner Hauptbahnhof mit Hilfe sweler
50t Eisenbahndrehirine auf ein Strafien
rollfshrreug der DR abgesetzi wurde.
Am Seminargebinde der Hochschule far
Verkehrswesen dienle das Triebfahrzeug
als Lehrobjeki

Bild 2 Im September 1969 fiel die Lok
dann dem Schneidbrenner an Ori und

Stelle gum Opfer
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EBERHARD KUHNLENZ (DMV) Erfurt

~Schienenwege verbinden die Volker"

Unter dieser Thematik fiihrte die AG 6/7 ,,Friedrich List"
vom 29. November bis zum 24. Dezember des vorigen Jahres
ihre 17. Internationale Modelleisenbahnausstellung im Leip-
ziger Messehaus am Markt durch. Uber 73000 Besucher
sahen die auf fast 1500 m? Flache aufgebauten 18 Anlagen
der NenngroBen TT bis ITy,.

Im Gegensatz zu den Vorjahren ilberwogen auf der 17. Aus-
stellung die grofleren Anlagen. Von den Arbeitsgemein-
schaften wurden 11 GroBanlagen vorgefihrt.

DaB} es die Leipziger Arbeitsgemeinschaft mit der inter-
nationalen Arbeit ernst nimmt, wurde auch durch die Teil-
nahme der tschechischen Modellbahnfreunde Ladislav Ja-
vurek aus Kolin mit seiner H0,-Anlage und Zdenek Vais aus
Usti nad Labem mit seiner H0-Anlage deutlich. Weiterhin
waren die AG 6/21 Borna mit ihrer TT-Anlage , Bahnhof
Borna" und die AG 6/53 GroBposna mit einer TT-Heim-
anlage vertreten.

Besonderer Blickfang waren die vielen, in 25 Vitrinen aus-
gestellten Um- und Eigenbaumodelle. Als Gastgeber fur die
Austragung des XXVII. Internationalen Modellbahn-Wett-

Original vermessen und aus Sperrholz hergestellt sowie
eine exzellente und betriebsfahige Fahrleitung aus 0,3 und
0,5 mm Phosphorbronze direkt nachgestaltet, die unter der
Anlage uber Rollen von Spanngewichten gehalten wird.
Eine Anlage, die Uberwiegend im Eigenbau hergestellt
wurde und in den weiteren Ausbaustufen noch einiges er-
warten laft.

Auch die schon weit bekannte TT-Anlage ,,Gotthardbahn*
von der Gruppe ,,VEM/Medi* unter Leitung des Freundes
Joachim Kruspe wurde nach Fotos und Zeichnungen dem
groBen Schweizer Vorbild nachgestaltet.

Neben dieser engen Verbindung von Vorbild und Modell
verstanden es die Leipziger Modellbahnfreunde, die Viel-
seitigkeit des Verbandslebens darzustellen. Erwarteten die
Besucher am Eingang Gemalde der Eisenbahn und Uni-
formen der Deutschen Reichsbahn und ihr befreundeter
Staatsbahnen, so fanden sie zwischen den einzelnen An-
lagen Tafeln mit Eisenbahnbriefmarken fiur den philateli-
stisch interessierten. Amateurfotos mit der Kollektion der
Wettbewerbssieger des 4. Fotowettbewerbs des DMV 1979

Bild 1 Die Modelle des Internati I

Modellbahnwetibewerbes fanden gro-
Bes Interesse. (Wir berichten im nachsten Heft ausfihrlich dariber).

bewerbs bildeten die ausgestellten Wetthewerbsmndelle die
Kronung aller gezeigten Um- und Eigenbauten der Modell-
bauer.

Vorbild und Modell

Die 17.Internationale Modellbahnausstellung zeigte ver-
starkt die enge Verbindung zwischen Vorbild und Modell.
Bei der Mehrzahl der Anlagen bemerkte man wohltuend die
Nachbildung bestimmter Streckenabschnitte oder zumin-
dest wesentlicher Details daraus. Besonders bei der neu
vorgestellten H0-GroBanlage ,Klingenberg— Colmnitz* der
Gruppe ,,Bw Leipzig-Sud", die in ihrer ersten Ausbaustufe
einen gemischten Normal- und Schmalspurbetrieb nach
einem Vorbild an der Strecke Nr.410 Dresden—Karl-Marx-
Stadt zeigt. In etwa 4000 Stunden wurden von fiinf Freun-
den unter der Leitung von Freund Wolfgang Bahnert nicht
nur Fahrzeuge nach Originalfotos und -zeichnungen gebaut
und umgebaut, sondern es wurden die Hochbauten oft am
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Bild 2 Ein Magnet der Ausstellung, die ,Marchenbahn* von Freund Lothar
Bohmel (Mitglied der AG , Friedrich List").

und Vitrinen mit hervorragenden Eigenbaumodellen runde-
ten das Bild ab.

122 Ziige fuhren

Im Mittelpunkt der Ausstellung standen naturlich die Mo-
delleisenbahnanlagen mit ihrem regen Fahrbetrieb. Ins-
gesamt fuhren in vollem Ausstellungsbetrieb auf 240m?
Anlagenflache gleichzeitig 122 Zige in TT, HO, 0 und II,.

Neben solchen bekannten Anlagen wie der HO0-Anlage
»Rauhenfels” der Gruppe ,,Zentrum", die eine neue Eck-
platte und eine Fahrleitung erhielt, der HO-Anlage ,,Nord-
stadt* mit ihrem ausgedehnten Fahrbetrieb, der TT-Anlage
»Wernersgrun* der Gruppe ,,Klubhaus Arthur Becker", auf
der die sehr guten Eigenbaumodelle des Karlex, der BR 41,
50, 80 und 94 des Freundes Udo Buchmann zu sehen waren,
oder der TT-Anlage ,,Verkehrsbetriebe-Dosse' der Gruppe
Nahverkehr, wartete die Leipziger Arbeitsgemeinschaft
unter anderem mit der neuen TT-Anlage ,Kressenheim"
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auf, auf der durch die Freunde der Gruppe Ost ein Auto-
matikbetrieb mit gleichzeitig 18 Zigen vorgefiihrt wurde.

Dicht umlagert waren auch immer die Heimanlagen der
tschechischen Freunde, die mit ihren gekonnt gestalteten
H0- und H0.-Anlagen ein Stiick der CSD mit nach Leipzig
brachten.

Als Gegenstick zu den mit modernem Material gestalteten
Heim- und GroBanlagen zeigte die im Betrieb befindliche
0-Anlage die Anfange der Modell- bzw. Spielzeugeisenbahn.
Diese 1920 von einem Stellwerkswarter gebaute Anlage mit
mechanischem Stellwerk erregte immer die Aufmerksam-
keit und das Interesse der Besucher. Als etwas ausgefallen,
aber nicht weniger von Interesse, mufl man die II-Anlage
des Freundes Lothar Bohmel ansehen. Unter dem Motto
»Marchenbahn" war sie ein Magnet vor allem fir die Kin-
der, die sie immer wieder sehen wollten.

Hochachtung vor dieser Leistung

Diese 17. Ausstellung kann mit Recht wieder als ein voller
Erfolg bezeichnet werden. Die Leipziger Modellbahn-
freunde unter Leitung ihres Vorsitzenden Freund Bahnert,
verstanden es, den Besuchern immer wieder etwas neues zu
bieten, ohne dabei von dem Anspruch — Modelleisenbahn
— Abstriche zu machen. Thr Verdienst ist es, alle Moglich-
keiten nutzend, einen reprasentativen Querschnitt durch
die Arbeit des Verbandes zu geben, Zeugnis vom modell-
bauerischen Konnen abzulegen und beim Besucher nicht

Bild 3 Ein Schauk b derer Art — Sachsische Al hére um 1910 mit

viel Kénnen gebaut und gestaltet von Freund Kohlisch.

nur das Interesse fir die Modelleisenbahn zu wecken, son-
dern auch fir den Beruf des Eisenbahners.
Letzteres gleich zu nutzen, Fragen fachkundig an Ort und
Stelle zu beantworten, dazu hatte die Deutsche Reichsbahn
einen Informationsstand aufgebaut, der unseres Erachtens
aber durch seine Gestaltung und seinen Standort nicht in
jedem Falle seine Aufgabe erfillte.
Insgesamt ist dem Veranstalter, der AG 6/7 ,Friedrich
List", far diese Ausstellung herzlicher Dank zu sagen. Sehr
ublikumswirksam kundete diese Ausstellung in breiter
ffentlichkeit vom Wirken und von der Arbeit unserer Mit-
glieder und hinterlie8 bei den Besuchern ein Gefahl der
Hochachtung, wie es die Eintragung von Frau Elfi Bruger
aus Finsterwalde in das Gastebuch zum Ausdruck brachte:
»Wenn man als Ehefrau erst einmal solch eine wunder-
bare Ausstellung gesehen hat, bekommt man fiir solch ein
Hobby des Ehepartners noch ein groBeres Verstandnis.
Alle Hochachtung vor dieser Leistung!*
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Bild 4 Zdenek Vais aus Usti nad Labem (CSSR) bei der Vorfithrung seiner
HO-Anlage mit vielen Selbst- und Umbaumodellen.

Bild 5 H0-Anlage ,Rauhenfels” der Gruppe Zentrum der AG , Friedrich List"
— in diesem Jahr um 5 m vergréBert und mit Fahrleitung versehen.

Bild 6 Die bekannte TT-Anlage ,,Gotthardbahn” der Gruppe VEM/Medi war
immer dicht umlagert und fand groBes Interesse.




Die BR 50.0 — eine verdienstvolle Lokomotive der DR

Die Dampflokomotiven der BR 50.0 (Dampflok der BR 50
mit Ol-Hauptfeuerung) haben sich in den letzten 10 Jahren
hohe Verdienste bei der Losung und Erfillung der an die
Deutsche Reichsbahn gestellten Transportaufgaben er-
worben. Ab 1966 wurden entsprechend dem Umriastungs-
programm von Rostfeuerung auf Ol-Hauptfeuerung mehr
als 70 Lokomotiven der BR 50 mit den Betriebsnummern
503501—503708 auf Ol-Hauptfeuerung umgebaut und als
BR 50.0 in das BR-System der DR aufgenommen. Der Ein-
satz der Lokomotiven der BR 50.0 erfolgte vor allem auf
Flachlandstrecken des nordlichen Eisenbahnnetzes der DR.
Dieses war auf Grund ihrer Leistungsparameter (siehe Ta-
belle), der niedrigen Achsmassen mit 15t und der vor- und
ruckwarts zugelassenen Hochstgeschwindigkeit mit
80/50 km/h technologisch fir den Einsatz sehr vorteilhaft.
Kénnen die Lokomotiven der BR 50.0 entsprechend ihrer
Leistungscharakteristik doch Guterziige mittlerer An-
hangemassen und Personenziige auf Haupt- und Neben-
strecken, auch ohne Drehfahrt der Lok zum Bw auf dem
Wendebahnhof, bespannen. Damit besitzen sie eine hohe
Beweglichkeit hinsichtlich der einsatztechnologischen Vor-
aussetzungen, ihre Einsatzmoglichkeiten im mittleren
Dienst gelten als universal, wenn man von Dampflokomoti-
ven spricht. Doch auch vor der BR 50.0 machte die Um-
stellung auf moderne Grofidiesellokomotiven nicht Halt, so
daB ihr Bestand nach und nach reduziert wurde.

Heute treffen wir diese verdienstvolle Lokomotive nur noch
in den Bahnbetriebswerken Wittenberge, Wismar, Anger-
miunde und Pasewalk im planmaBigen Einsatz an.

Dabei arbeitet sie ab und zu im gleichen Tfz-Umlauf ge-
meinsam mit Diesellokomotiven und gibt ihr Bestes.

Wenn sie beziiglich der Arbeitsbedingungen fur das Tfz-
Personal im Vergleich zur Diesellokomotive auch nicht
mithalten kann, gibt sie leistungsmafig doch ihre ganze
Kraft und hilft bei der Erfillung der Transportaufgaben
tatkraftig mit.

Ihr Aktionsradius, der vom Wasservorrat im Tender mit ca.
100km im Giterzug und ca. 180km im Reisezug bestimmt
wird, setzt doch eindeutige Grenzen gegeniber den moder-
nen Diesellokomotiven mit moglichen Laufweiten bis zu
600 km.

Eisenbahnfreunde, die diese Lokomotiven der BR 50.0, wel-

che doch ein entscheidendes Stick Geschichte im Dampf-
lokeinsatz, vor allem beim Aufbau unseres sozialistischen
Verkehrswesens, geschrieben haben, ehrenvoll in Erinne-
rung durch ein Foto behalten méchten, haben noch Ge-
legenheit dazu.

Auf dem Streckenabschnitt Pasewalk—Prenzlau— Anger-
munde sind taglich im turnusmaBigen Einsatz zwischen 7.00
und 9.00Uhr die Lokomotiven mit den Betriebsnummern
500020, 0023, 0028, 0033, 0034, 0035 und 0071 und auf dem
Streckenabschnitt Anklam—Pasewalk— Angerminde
zwischen 11,00 und 14.00 Uhr die 50 0037, 0047, 0057 und 0058
vor Guterzigen bis zum 30. Mai 1981 anzutreffen. Auf den
nordlichen Strecken des Eisenbahnnetzes der DDR wird
die BR 50.0, wenn auch weiter reduziert, 1981 weiterhin zu
sehen sein.

Sch.

Bild ! Nach einer Hauptuntersuchung (L 7) steht die
500058-3 am 27, 06. B0 vor der Ausfahrt des Raw , Helmut
Der Schneepflug ist nicht typisch fiir
diese Baureihe; es sind nur wenige Maschinen damit aus-
gerustet.

Qrhale Meini

Bild 2 Zur Aufarbeitung nach der Schadgruppe L 5 waren
im August 1980 die 50 0012-0 und die 50 0037-7 im Raw. Wie die
500058-3 ist auch die 500037-7 mit Schneepflug ausgeristet.
Das Rauchh -Ni hild dieser Maschine ist
offensichtlich Opfer eines Schilderrdubers geworden, so da8
sich das Bw mit Iter Ni behelfen mubte.
Fotos: M. Weisbrod

Leistungsparameter

Geschwin- Steigerung  Zugmasse Einsatzart
digkeit

680km/h 0% 1370t Giiterzug
50km/h 3% 800t

80km/h 0%p0 800t Personenzug
80 km/h 3% 440t
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Mit dem DMV auf Reisen

Veranstaltungskalender fiir Eisenbahnfreunde 1981

Seit liber zehn Jahren werden vom Deutschen Modelleisenbahn-
Verband der DDR Sonderzugfahren veranstaltet. Waren es zuerst
nur einige Bezirksvorstande, die sich mutig auf dieses Neuland-
gebiet der Verbandsarbeit wagten, sind besagte Veranstaltungen
heute aus dem Verbandsleben nicht mehr wegzudenken.

Es ist sicher nicht Gibertrieben, dem Bezirksvorstand Dresden in der
Organisierung und Durchfihrung von ansprechenden Grofiver-
anstaltungen mit Modelleisenbahnern und Eisenbahnfreunden
hier die Rolle eines Schrittmachers zuzuerkennen. Die Teilneh-
merzahl der eisenbahnbegeisterten Verbandsmitglieder aus allen
Teilen der Republik an den Sonderzugfahrten des BV Dresden hat
wohl alle bisherigen Rekorde gebrochen. Die steigende Teilneh-
merzahl war mit dafir ausschlaggebend, daB die traditionellen
Sonderzige zum Tag des Eisenbahners seit 1979 nun mehrfach ein-
gelegt werden milssen.

Eine der ersten bedeutendsten Sonderzugfahrten fand am 16. Au-
gust 1969 mit den Lokomotiven 99655 und 99684 von Freital-
Potschappel nach Frauenstein mit 740 Teilnehmern statt. Fir wei-
tere Interessenten mubite diese Fahrt an drei darauffolgenden Wo-
chenenden wiederholt werden. Unverge8lich war ebenfalls fur die
begeisterten Teilnehmer der Fotohalt in Zellwald, als anléBlich des
Tages des Eisenbahners 1970 die Abschiedsfahrt von den beiden
sdchsischen Lokomotiven 38308 und 75515 veranstaltet worden
ist.

Es liegt nahe, daB sich unter dem Eindruck solch weit lber die
Grenzen urnserer Republik ausstrahlender Ereignisse mit Sonder-
zugfahrten und Fahrzeugschauen wie dem XVIII. MOROP-Kongre
1971 und dem 25jahrigen Bestehen des Verkehrsmuseums Dresden
im September 1977 gerade in Dresden unter der Bevolkerung und
den Mitgliedérn des DMV ein fest verwurzeltes Traditionsbewuft-
sein zur Eisenbahn herausbilden konnte. Grofiveranstaltungen und
Sonderzugfahrten spielen in der Offentlichkeitsarbeit eben eine sehr
grofe Rolle,

Der Dank fiir solche Veranstaltungen gilt dafir aber nicht nur den
Dresdnern, denn jeder Bezirk hat inzwischen seinen individuellen
Beitrag geleistet und unsere Verbandsmitglieder fahren genau so
gern mit den Sonderzigen der BV Magdeburg, Schwerin, Cottbus
oder zu den recht beliebten Fotofahrten des BV Erfurt in den Tha-
ringer Wald. Die Chronik der Fahrten konnte dicke Béande fillen,
von dem verarbeiteten Filmmaterial der Fotobegeisterten gar nicht
erst zu reden.

Die Bespannung der Sonderzige hat in den letzten Jahren eine
Wandlung erfahren. Stand in den ersten Jahren, gepragt durch den
voranschreitenden Traktionswechsel bei der DR, der Abschied von
einer beliebten Dampflokbaureihe im Mittelpunkt des Interesses,
sind es heute mehrfach unsere betriebsfahigen Museums- und Tra-
ditionslokomotiven, die als Fotoobjekte fur die Sonderzugfahrten
ausgesucht werden.

Wo sind die 62015 und 896009 nicht schon unter der bewahrten
Fihrung des Betreuerkollektives vom Bw Dresden aufgetaucht! Sie
fahren dann einmal auf einer Strecke, auf der sie in ihren aktiven
Betriebsjahren nie anzutreffen waren, warum auch nicht?
Selbstverstindlich ist zu verstehen, daB unsere Eisenbahnfreunde

bei Vorhandensein betriebsfahiger Dampflokomotiven in den Bahn-
betriebswerken ihres Rbd-Bezrkes auf bewahrte noch im Einsatz
befindliche Lokomotiven zuriickgreifen. Darliber hinaus erfreuen
sich Ellok- und Diesellok-Veteranen zunehmender Beliebtheit.

Es sollte nicht auBler acht gelassen werden, daB vor allem die Er-
haltung betriebsfahiger Museumslokomotiven beachtliche Mitiel
unseres Staates bindet, die es sinnvoll zu nutzen gilt.

Sicherlich ist vielen nicht bekannt, daB durch Weisung des Mini-
steriums fur Verkehrswesen zehn weitere Dampflokomotiven Gber
die Museumsliste hinaus als Traditionslokomotiven den Stamm
unserer Sonderzuglokomotiven bilden sollen.

Die z.Z. betriebsfahigen Lokomotiven sind: 01204 (Rbd Dresden,
jetzt Bw Saalfeld), 020201 (Rbd Halle), 440104 (Rbd Erfurt), 50 1849
(Rbd Dresden), 583047 (Rbd Dresden), 861001 (Rbd Dresden und
941292 (Rbd Erfurt).

Im Jahre 1980 gab es im BV Dresden kaum eine Veranstaltung, an
der die 501849, durch das Pflegekollektiv der AG 3/75 des Bw Rei-
chenbach, Einsatzstelle Zwickau, in Bestzustand versetzt, nicht teil-
genommen hat.

In den letzten Jahren hat sich die Kommission Eisenbahnfreunde
des Prasidiums des DMV mehrfach mit Sonderzugfahrten beschaf-
tigt. Neben der Koordinierung der Fahrten zwischen den einzelnen
BV konnte eine Richtlinie fir Sonderzugfahrten verabschiedet
werden, die in erster Linie das arbeitsschutzgerechte Verhalten der
Fahrtteilnehmer enthalt. Die BV erganzen diese Richtlinie mit spe-
zifischen Informationen, die in den an jeden Fahrtteilnehmer uiber-
gebenen Fahrtunterlagen enthalten sind. Vor allem die Empfehlun-
gen uber das ricksichtsvolle Verhalten beim Fotografieren sollten
sich alle Fahrtteilnehmer zu Herzen nehmen, um unliebsame Aus-
einandersetzungen zu vermeiden.

Hohe Disziplin und Sicherheit sind letzten Endes die Voraussetzun-
gen dafiir, daB in den kommenden Jahren die interessanten Sonder-
zugfahrten in jedem Bezirk fortgefithrt werden konnen. Es muf
unter allen Umstanden vermieden werden, durch Leichtsinn das
gewachsene Vertrauen der Eisenbahner in unsere Verbandsarbeit
negativ zu beeintrachtigen.

Fir das Jahr 1981 werden durch die BV untenstehende Sonder-
zugfahrten angeboten.

Verkehrstage der Traditionsbahn Radebeul-Ost —Radeburg:

28.6., 12. u. 26.7.81, 16. u. 30.8.81, 13. u. 20.9.81 mit IVK
7.10.81 Weinfahrt, 17.10.81 Sonderfahrt aus AnlaB 100 Jahre sach-
sische Schmalspurbahn.
Die organisatorischen Angaben werden zu den Fahrten von den
veranstaltenden BV rechtzeitig unter den DMV-Mitteilungen des
Generalsekretarias verdffentlicht.
Freie Platzkapazitaten konnen von auslandischen Interessenten nur
iiber das Reisebiro der DDR gebucht werden.
Verbleibt nur noch, allen Eisenbahnfreunden und Modelleisenbah-
nern far dieses reichhaltige Programm im Jahre 1981 recht viel
Freude und Entspannung zu winschen.

R. Steinicke, Dresden

Dresden—Klotzsche —Strallgrabchen—Bernsdorf —Kamenz— Amsdorf — Durrrohrsdorf —-

Dresden mit 52, 50, 38.2, 86

Datum Veranstalter Strecke und eingesetzte Tfz
22. Februar 1981 BV Dresden Sonderzug Zwickau—Cranzahl mit 50 1849
Sonderzug Cranzahl—Oberwiesenthal mit BR 99
9. Mai81 BV Berlin, Dampfloktreffen in Karow (Mecklenburg) mit Sonderzugfahrten
Greifswald, Berlin—Oranienburg— Pritzwalk—Karow mit BR 52 alt
Magdeburg, Rostock—Karow mit BR 44.0
Schwerin Magdeburg—Stendal— Rathenow — Karow mit BR 41
Waren/Miritz—Karow mit 50.35
18.Mai 81 BV Halle Sonderzug Leipzig—Kothen—Magdeburg mit BR 204 und E 77
23. Mai 81 BVErfurt Sonderzug llmenau—Gehren mit 94 1292
6. Juni 81 BV Magdeburg Sonderzug Stendal —Mieste mit 62015 und vsl. vierachs, Traditionszug
20, und BV Dresden Sonderzug
21, Juni Bl Neukirch—Bischofswerda—
5.September 81 BV Erfurt Sonderzug Arnstadt—Saalfeld mit 01.2,
Mitte September 81 BV Halle Sonderzug Dessau—Magdeburg mit 38 205
17. Oktober 81 BV Berlin

Sonderzug Berlin— Mincheberg— Werbig— Wriezen— Berlin mit BR 50.35

-
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Baureihe 41

Aus der Geschichte der 1"D 1" — Einheitslokomotive

Die Baureihe 41 ist auf zweierlei Weise wieder ins Gespriach
gekommen. Das Raw , Helmut Scholz** Meiningen hat in den
Jahren 1979 und 1980 16 Lokomotiven dieser Baureihe z.T.
nach Hauptuntersuchungen wieder betriebsfahig abgelie-
fert. Bemerkenswert ist daran, daf die Baureihe 41 bei der
Deutschen Reichsbahn schon als ausgemustert galt. Ener-
giepolitische Uberlegungen verhalfen aber dieser eleganten
Einheitslokomotive zu einer Renaissance.

Zum anderen bringt jetzt der VEB PIKO das Modell der
Baureihe 41 in der Ausfithrung als Rekolok der Deutschen
Reichsbahn auf den Markt. AnlaBl genug also, der Ge-
schichte der Baureihe 41 nachzugehen.

Nachfolgetyp der pr. G 82

Anfang der 30er Jahre muBte die Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft (DRG) an einen Ersatz der Baureihe 562029
(pr. G 8% denken. Die ersten dieser 1'D h2-Lokomotiven
waren 1919 von Henschel & Sohn geliefert worden und aus
der verkiirzten pr. G 12 (I’E h3), der pr. G 8% (I'D h3) durch
Wegfall des Innentriebwerkes entstanden. Die G 8* hatte
sich auferordentlich gut bewahrt, so daB die DRG noch bis
1928 Maschinen dieser Baureihe beschafft hatte. So wird es
auch verstandlich, wenn als Nachfolgetyp vom Reichsbahn-
Zentralamt (RZA) wieder eine 1'D-Lokomotive gewtnscht
wurde. Das RZA hatte die Entwirfe fir die neue Lokomo-
tive nicht im Vereinheitlichungsbiiro ausarbeiten lassen,
sondern die Lokomotivfabriken beauftragt, Entwirfe ein-
zureichen. Ein Leistungsprogramm war nicht vorgegeben,
jedoch sollte die Lokomotive 18t Achsfahrmasse nicht
uberschreiten und in der Lage sein, Giiterziige in der Ebene
mit 90 km/h zu beférdern. Die pr. G 82 war nicht unbedingt
zu alt, auch nicht zu schwach, aber mit ihren 65 km/h
Hochstgeschwindigkeit zu langsam.

Entwiirfe zur BR 41

Auf der 24 Beratung des Ausschusses fiir Lokomotiven
vom 23. bis 25. Mai 1934 in Wernigerode standen neben den
Entwurfen fir die Baureihen 06 und 45 auch die Entwirfe
fiir die Nachfolge-G 82, die Baureihe 41 zur Diskussion. Die
Entwirfe stammten von den Firmen Henschel & Sohn,
Schwartzkopff, Schichau und Krauss-Maffei und hatten
alle eine 1'D-Zweizylinder-Lokomotive zum Thema. Ledig-
lich Schwartzkopff bot als Zusatzentwurf eine 1'D 1’ h2 mit
Tender 2'2' T 32 an. Die wichtigsten Abmessungen der vier
Entwiirfe fr die 1'D h2 lassen sich am besten in einer Ta-
belle zusammenfassen und vergleichen.

Henschel Schwartz- Schichau Maffei Dimen-

kopff sion
Heizflache
Feuerbiichse 14 125 15 135m?
Rohrheiz-
flache 162 1486 178,3 158,0m?
Uberhitzer-
heizflache 78 72,5 72,5 50 m?
Kessel-
durchmesser 1800 1700 1800 1650 mm
Rohrlange 4750 4700 4700 4700 mm
Kesselhdhe 0. SO 3100 3200 3150 3000 mm
Kesseldruck 20 20 20 20 bar
Zylinder-
durchmesser 520 480 570 570 mm
Kolbenhub 750 750 750 750 mm
Schieber-
durchmesser ca. 260 220 300 ca, 300 mm
Treibachse 3.KA 3.KA 3.KA 2.KA
Kuppelrad-
durchmesser 1600 1600 1600 1600 mm
Laufrad-
durchmesser 1000 1000 1000 1000 mm

Die Rohrlange der G 8% von 4100 mm war von keiner der
Firmen Ubernommen worden. Die Kesselentwiirfe ent-
sprachen in den Abmessungen etwa dem Kessel der Bau-
reihe 85. Angesichts der zulassigen Achsfahrmasse von
maximal 18t reichte keine der Firmen einen Entwurf mit
Drei- oder Vierzylindertriebwerk ein.

Der Zusatzentwurf von Schwartzkopff fir eine 1'D 1’ ent-
stand aus der Uberlegung, daB ein geniigend leistungs-
fahiger Kessel auf fiinf Achsen nur schwer unterzubringen
sei, bei einer hinteren Laufachse aber sogar der Kessel der
Baureihe 03 verwendet werden konne. Beim Vergleich der
Entwiirfe der 1'D-Maschinen hielt der Bauartdezernent
R. P. Wagner den Entwurf der Firma Schichau far geeignet,
zweifelte aber an, ob die groBe Heizflache noch bei 181t
Achsfahrmasse unterzubringen sei und ob nicht besser der
Kessel des Henschel-Entwurfs gewahlt werden solle.

Der Versuchsdezernent Prof. Hans Nordmann setzte sich
ausfihrlich mit der bei einer 1'D-Lokomotive zu erwarten-
den Leistungssteigerung gegentiber der G 8% auseinander.
Selbst bei Verwendung hochwertigeren Dampfes von 20 bar
sei die Heizflachenvergroferung bei der neuen 1'D gegen-
iiber der G 82 zu gering, um die gleiche Zuglast bei einer um
25 km/h hoheren Geschwindigkeit zu schleppen. So ten-
dierte die Meinung des Lokausschusses doch zum 1'D 1'-Ent-
wurf der Firma Schwartzkopff, und er beschlof3, den Bau
einer 1'D zuruckzustellen, bis geklart sei, ob sie bei hoheren
Geschwindigkeiten hinreichend leistungsfahig sei oder
nicht doch der 1'D 1’ der Vorzug zu geben sei.
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Auf der 25. Beratung des Ausschusses fiir Lokomotiven (14.

bis 16.November 1934 in Cochem) waren die Wirfel dann
gefallen: ausgearbeitet wurde die 1'D1' nach dem
Schwartzkopff-Entwurf.

Auf Empfehlung R. P. Wagner wurde auch die Baureihe 41
fur veranderliche Achsfahrmasse (wie die Baureihen 06
und 45) eingerichtet. Durch Umstecken der Bolzen in den
Langsausgleichhebeln konnte wahlweise eine Achsfahr-
masse von 18 oder 20 t eingestellt werden.

Die Baumusterlokomotiven

Bereits Ende 1936 und Anfang 1937 lieferte Schwartzkopff
die beiden Baumusterlokomotiven 41001 und 41002. Sie
hatten einen Kessel nach dem Muster der Baureihe 03, je-
doch aus Kesselbaustahl St 47 K und waren fur einen Kes-
seldruck von 20 bar ausgelegt. Das Lokomotiv-Versuchsamt
Grunewald erprobte die 41001 und ermittelte eine um ca.
100 PS hohere Leistung als bei der Baureihe 03. Ursachen
dafur waren der hohere Kesseldruck und die gunstigeren
Dimensionen von Schiebern und Zylindern als bei der
Baureihe 03.

Nach einer einjahrigen Betriebserprobung der beiden
Baumusterlokomotiven beim Bw Schneidemiihl (Pita) be-
gann 1938 der Serienbau. Bis 1941 entstanden bei neun
Lokomotivbauanstalten 366 Lokomotiven der Baureihe 41:

Hersteller 1936 1937 1038 1939 1940 1941 Summe
Henschel & Sohn — - 86 - - 86
Borsig - - 14 59 - - 73
Jung —_ - - 26 —_ 14 40
Schichau - - 17 20 - - 37
Esslingen - — 7 12 18 35
Krupp - - 3 - - - 3
Schwartzkopff 1 1 23 - — — 25
MBA — - 7 - 14 - 21
Krauss-Maffei — - 6 12 - - 18

1 1 191 117 26 30 366
Die Serienausfithrung

Gegenuber den beiden Baumusterlokomotiven gab es bei
der Serienausfihrung einige Veranderungen. Die auBlen-
liegende Heusinger-Steuerung erhielt Hangeeisen statt
Kuhnscher Schleife. Der Bodenring wurde, wie bei anderen
Einheitslokomotiven auch, von 90 mm auf 100 mm verbrei-
tert. Das Fihrerhaus hielt man innen etwas geraumiger
durch eine Verbreiterung von 2970mm auf 3050 mm. Der
Stehkessel erhielt in den bruchgefdhrdeten Zonen bewegli-
che Stehbolzen. Ab 41003 waren die Lokomotiven mit dem
geschweifiten Tender 2'2'T 34 gekuppelt. Die Baumuster-
lokomotiven hatten noch den genieteten Tender 2'2'T 32
erhalten.

Geplant war der Bau von insgesamt 436 Lokomotiven. Die
schon an die Firmen Schichau (41367 bis 41390) und
Schwartzkopff (41391 bis 41 436) vergebenen Baulose wur-
den kriegsbedingt 1941 storniert,

Betriebliche Bewdhrung

Die Baureihe 41 ist eine der glicklichsten Konstruktionen
der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft gewesen. Die Har-
monie des schlanken 03-Kessels mit dem ausgewogenen
Laufwerk, die groBen Windleitbleche und die Kopplung mit
dem groBen 34er Tender boten das Bild einer kraftvollen und
eleganten Lokomotive.

Als schnellfahrende Guterzuglokomotive konzipiert, war
sie zu einer echten Universallokomotive geraten, die nicht
nur im Guterzugdienst, sondern auch im Personenzug- und
Schnellzugdienst einsetzbar war. Die zulassige Hochst-
geschwindigkeit betrug zwar 90 km/h, doch hatte bereits das
Lokomotiv-Versuchsamt Grunewald festgestellt, daB die
Maschine problemlos auch uber 100km/h gefahren werden
konnte.

Auch die Deutsche Reichsbahn setzte die 4ler Anfang der
70er Jahre noch im Schnell- und Eilzugdienst von Saalfeld
nach Leipzig ein. Und selbst 1980 war sie wieder vor
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Bild I Die Baumusterlokomotive 41002 auf dem Werkhof bei Schwartzkopff in
Wildau.

Foto: Werkfoto Schwartzkopff

Schnellzugen des grenzuberschreitenden Verkehrs auf der
Strecke Oebisfelde—Magdeburg zu finden.

Die Baureihe 41 geriet jedoch schon kurze Zeit nach ihrer
Indienststellung zum Sorgenkind der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft. Ein Bericht des RZA Berlin vom 2.0Ok-
tober 1941 nennt bereits 47 Lokomotiven mit schadhaften
Kesseln. Der Kesselbaustahl St47K neigte vor allem im
Bereich des Stehkessels zur RiBbildung. Die gleichen Er-
scheinungen stellte man auch bei Kesseln der Baurei-
hen 03!%, 45 und 50 fest. Eine zweite Liste des RZA vom
29. Januar 1943 nennt 27 Lokomotiven der Baureihe 41, die
mit Kesselschaden auBlerplanmaBig den Ausbesserungs-
werken zugefuhrt werden mufiten. Zwei Lokomotiven der
Baureihe 50 aus einer Lieferung von Krauss-Maffei mit
St 47 K-Kesseln waren schon zerknallt,

Mit einer Verfigung vom 21. August 1941 wies das RZA an,
bei der nachstfalligen Fristuntersuchung den Kesseldruck
aller 20 bar-Kessel auf 16 bar zu reduzieren. Uberdies wur-
den bei der Deutschen Werft in Hamburg und bei Krauss-
Maffei Ersatzkessel aus St34 in Auftrag gegeben, die 1943
und 1944 zur Auslieferung kamen. Die Reduzierung des
Kesseldruckes und die bessere Beherrschung der Schweil3-
technik machten es maoglich, die St47K-Kessel bis zur
zweiten Halfte der 50er Jahre betriebsfahig zu halten.

Das Leistungsprogramm muflte nach der Herabsetzung des
Kesseldruckes ebenfalls reduziert werden. Es sah die Be-
forderung von Giterziigen mit 65 km/h und 620t Masse auf

Bild 2 1871 hatte auch Erfurt noch Lokomotiven der Baureihe 41, zum Beispiel
d'.le ﬂ mn. Du im Maschinendienst ergraute Personal kannte nicht nur neue
n, dern auch die alten , PreuBen” aus eigener Anschau-

Foto: M. Weisbrod (1971)
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Steigungen von 3"/g vor. Auf Steigungen von 6% wurden
Zuge von 540t Masse mit 55km/h gefordert. Im Per-
sonenzugdienst beforderte die BR 41 auf Steigungen von
3%p0 310t Zugmasse mit 90 km/h, auf Steigungen von 6%y
305t Zugmasse noch mit 75km/h.

Nachkriegseinsatz bei der Deutschen Reichsbahn

Von den 366 gebauten Lokomotiven verblieben nach 1945
220 Stick bei der Deutschen Bundesbahn, 124 bei der
Deutschen Reichsbahn, 9 bei der PKP (wobei die Angaben
nicht zuverlassig sind) und eine bei der CSD. Die DR gab
1946 aus ihrem Bestand die 41076 an die PKP und die 41 034
und 41082 an die SZD ab. Der Nachkriegsverbleib von
12 Maschinen ist nicht mehr nachweisbar.

Der Zerknall des St47 K-Kessels der 03 1046 im Jahre 1958
setzte bei der Deutschen Reichsbahn Signale. Da der in
Vorbereitung befindliche Reko-Kessel mit Verbrennungs-
kammer noch nicht zur Verfigung stand, wurden 21 Lo-

Bild3 Wenn es nicht die Steuerung verriete, konnte man schreiben: Die 41 1054
vom Bw Saalfeld fahrt in Leipzig ein. Doch hier drickte sie ihren Zug selbst in
die Gruppe.

Foto: M. Weisbrod (1973)

komotiven der Baureihe 41, deren Kessel besonders gefiahr-
det waren, mit Nachbaukesseln ausgerustet, die der VEB
Schwermaschinenbau ,Karl Liebknecht" Magdeburg lie-
ferte. Dieser Nachbaukessel entsprach konstruktiv der
Ursprungsausfahrung, bestand aber aus St34, war voll-
standig geschweiBt und besaB keinen Speisedom mehr. 20
dieser neubekesselten Maschinen behielten den Ober-
flachenvorwarmer Bauart Knorr, die 41288 bekam eine
Mischvorwarmanlage Bauart IfS/DR. Die Maschinen mit
Nachbaukesseln waren auBerlich an den zwei Kesselauf-
bauten (Dampfdom und Sandkasten) und an den vier in
einer Reihe liegenden Waschluken am Hinterkessel erkenn-
bar.

80 Lokomotiven erhielten den Neubau-Kessel (Reko-Kes-
sel), der u.a. auch fiir die Baureihe 03!° Verwendung fand.
Dieser Kessel war vollstandig geschweifit, besa3 eine Ver-
brennungskammer und ebenfalls nur zwei Aufbauten
(Dampfdom und Sandkasten). Die Hinterkessel hatten je-
weils sieben Waschluken in einer Reihe. Alle 80 Re-
kolokomotiven erhielten Mischvorwarmeranlagen. Die Re-
konstruktion begann 1958 in den Raw Karl-Marx-Stadt und
Zwickau.

Funf Maschinen behielten ihre Altbaukessel, die aber aus
der oben erwahnten Nachbauserie der Deutschen Werft
bzw. von Krauss-Maffei stammten. Diese Maschinen be-
kamen ebenfalls Mischvorwéarmeranlagen, so da die DR
uber vier Varianten der BR 41 verfuigte:

1. Altbaukessel (3 Aufbauten) mit MV-Anlage

2. Geschweilite Ersatzkessel (2 Aufbauten) mit OV-Anlage
3. Geschweilte Ersatzkessel (2 Aufbauten) mit MV-Anlage
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4. Reko-Kessel (2 Aufbauten) mit Verbrennungskammer
und MV-Anlage.

Die Baureihe 41 ist auch nach der Rekonstruktion das
geblieben, als was sie konzipiert war: die vielseitigste Lo-
komotive im Triebfahrzeugpark der Reichsbahn. Der Reko-
Kessel, zwar auch nur mit 16 bar betrieben, machte durch
seine bessere Dampfleistung manches wieder wett, was
durch die Kesseldruckreduzierung an Leistung verlo-
rengegangen war. Auf die Ausristung mit neuen Zylindern
hatte man aus Kostengrunden verzichtet. Ersatzbeschaf-
fungen erfolgten in SchweiBlausfilhrung. Alle Maschinen
erhielten aber Druckausgleich-Kolbenschieber Bauart
Trofimoff mit besseren Leerlaufeigenschaften.

Im Thiringer Raum setzten die Bw Meiningen, Erfurt und
Saalfeld die BR 41 im Schnellzug-, Personenzug- und Gu-
terzugdienst ein. Oebisfelder Maschinen forderten Zige des
grenzuberschreitenden Verkehrs von und nach der BRD
zwischen Magdeburg und Oebisfelde. Die Bw Stendal, Neu-
brandenburg und Stralsund setzten Maschinen der BR 41 in
allen Zugarten vom Eilguter- bis zum Personenzug ein. In
der Mitte der 70er Jahre wurde die Baureihe 41 allmahlich
entbehrlich. Die Saalfelder Leistungen nach Leipzig iber-
nahm die Baureihe 01°, die Oebisfelder Leistungen waren
schon Anfang der 70er Jahre von der BR 03 gefahren wor-
den. In den Dienstplanen anderer Bw wurde die BR 41 von
den Diesellokomotiven der Baureihen 110 und 118 ver-
drangt, die durch Neuanlieferungen sowjetischer GroB-
diesellokomotiven der Baureihen 130 bis 132 frei geworden
waren. So standen immer mehr dieser Maschinen auf dem
»Rand" und harrten ihres Schicksals.

Neuauflage 1979/1980

Die angespannte Situation bei flussigen Treibstoffen und
Heizol veranlafite die HvM der DR, die Reaktivierung eini-
ger Maschinen der Baureihe 4l zu verflgen. Das Raw
+Helmut Scholz"* Meiningen erhielt 1979 den Auftrag, zu-
nachst die am besten erhaltenen Maschinen der Baureihe 41
wieder aufzuarbeiten. So verlieBen 1979 folgende Maschi-
nen nach der Schadgruppe L 5 das Raw Meiningen und
wurden dem Bw Oebisfelde zugewiesen:

41118 Juni 1979 411303 Juli 1979
411132 Juli 1978 411025 August 1979
411159 Juli 1979 (TLokomotiven)

Im Jahre 1980 wurden folgende Maschinen aufgearbeitet (in Klammern die
entsprechende Schadgruppe):

411273 (L &) April 1980 411180 (L T) August 1980

411185 (LTKG) Mai 1980 411055 (L ) September 1980
411148 (LT Oktober 1980

411144 (L 7, Juni 1980 411231(LD November 1980

41113T(LT) Juli 1980

411225(L T August 1980

Auch diese Maschinen wurden dem Bw Oebisfelde zuge-
wiesen, damit die TEEM-Ziige, normale Giter- und Per-
sonenzige, aber auch Schnellziige des grenziberschreiten-
den Verkehrs bespannt. Da allein 1980 acht Lokomotiven
eine Hauptuntersuchung (L 7) erhielten, ist zumindest theo-
retisch ihre Einsatzmoglichkeit in den nachsten Jahren ge-
sichert.

Manfred Weisbrod
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Baureihe 41 L

Bild 4 e 411067 im Bw Saalfeld
Fote: M, Weisbrod i1372)

iy

4112256 1

Bild 7 Wiahrend die 411225 im Augusi 19850
das Raw Meiningen wieder nach einer Haupi
uniersuchung verlassen koonte, wurde die
SH2051 , nur” eioe Helelok

Fola: M. Welshrod (1980}
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Als vor 3 Jahren das PIKO-Model! der Schnellzuglokomo-
tive BR 01° erschien, wurde allgemein die Ansicht vertretan,
daB hinsichtlich Vorbildtreue uné Mafstabsgenauigkeit
fast alles erreicht sei, was man von einem Grofserienmodell
erwarten kann. Mit dem neusten PIKO-Modell, der Ga-
terzuglokomotive BR 41 Reko der DR, wurde diese Ent-
wicklung nickt nur fortgesetzt, sondern auch noch weiter
vervollkommnet!

Allein das Fahrgestell dieses neuen Modells bietet eine Fille
von Details: So sind am Rahmen sowohl die Federpakete als
auch die Ausgleichshebel dargestellt. An der Schleppachse
sind die Bremsbacken ebenso vorhanden wie am Treibrad-
und den Kuppelradern. Aus Platzgruinden und zugunsten
besserer Laufeigenschaften wurde auf die Nachbildung der
Bremsbacken am vorderen Kuppelradsatz verzichtet. Die
zwischen den Treib- und Kuppelradern angebrachten
Bremsbacken sind seitenverschiebbar angeordnet, so dal
sie die Bewegungen der Radsatze im Bogenlauf zwangs-
laufig mitmachen. Die beim PIKO-Modell der BR 01° vor-
handene und bewahrte Konstruktion des beweglichen
Fahrwerks wurde auch fir das Modell der BR 41 Reko

ubernommen. Dadurch ist ein sicheres Befahren des Gleis-
bogens bis R = 380 mm moglich. :

Samtliche Steuerungsteile sind aus hochwertigem Plast-
werkstoff gespritzt. Somit konnten die Teile genauestens
nachgebildet werden. Man beachte beispielsweise das zier-
liche Handrad auf dem Gleisbahntrager oder den von der
Steuerstange zur Schieberschubstange fiihrenden Umlenk-
hebel. Selbstverstandlich sind alle Steuerungsteile beweg-
lich. Der Zylinderblock ist ebenfalls mit allen Einzelheiten
exakt nachgestaltet. Schieberstangen- und Kolbenstangen-
schutzrohre fehlen ebensowenig wie die unterhalb der Zy-
linder befindlichen Ventile. Der Sattel fur den vorderen
Kessel als auch der vordere Rahmen unter dem schragen
Umlauf wurden vorbildgerecht nachgestaltet — z.B.
Schutzbleche tber den vorderen Laufrddern, Schienen-
raumer, Schmierdlbehalter usw. —.

Erstmals sind bei einem PIKO-Modell freistehende, vorbild-
getreue und beleuchtete Stirnlampen exakt nachgebildet
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worden. Die Ausleuchtung der Lampen erfolgt iber
Leuchtstabe. Die Glihlampe ist in der Rauchkammer unter-
gebracht. Um defekte Glihlampen auswechseln zu konnen,
laBt sich die Rauchkammertir nach vorn herausziehen.
Ubrigens: Das Handrad an der Rauchkammertir ist ein
Einzelteil!

Kessel und Umlauf werden vielfach mit extra angesetzten
Einzelteilen detailliert. So sind die Deckel am Dampfdom,
der Sandkasten und Vorwarmer extra eingesetzt; ebenso
wie Lichtmaschine, Dampfpfeife, Steuerstange und die
diunnwandigen Windleitbleche. Neu und ebenfalls erstmalig
an einem PIKO-Modell sind die gesondert angesetzten
Rohrleitungen und Gestange am Kessel und Umlaufblech.
Gerade dadurch erhielt das Modell ein besonders vorbild-
getreues und bestechendes Aussehen. Natirlich gehoren
dazu auch die genaue Nachbildung der Fuhrerstandinnen-
einrichtung mit dem extra eingesetzten Steuerrad und die
zierlichen Handstangen am Filhrerhaus.

Vom Modell der BR 01° wurde der 2'2' T 34 Kohletender mit
dem bekannten Antrieb Gbernommen. Eine Beschreibung
des Tenders erubrigt sich daher. Erwahnenswert ist jedoch,

Fotos:
J. Pochanke, Berlin

daB jetzt die Stromabnahme am Tender auf die Rader ohne
Haftreifen verlegt wurde. Damit kann der Tender auch bei
Probefahrten nach erfolgter Reparatur allein gefahren
werden. Tender und Lok sind durch die ebenfalls bekannte
stromuberiragende Kupplung miteinander verbunden.
Dem Modell liegen sowohl das Ubergangsblech als auch
eine zusatzliche Kupplung bei. Letztere kann mit der am
Modell angebrachten vorbildgerechten Kupplung aus-
getauscht werden. Somit ist es moglich, auch an dieser
Pufferbohle Wagen anzukuppeln. Die beiliegenden Brems-
schlauche sind entsprechend der Bedienungsanleitung ein-
zukleben.

Farbgebung und Beschriftung des Modells werden vorbild-
gerecht und sauber ausgefihrt. Die Zugkraft ist far ein
Giiterzuglokmodell gut und ausreichend! Alles in allem: Mit
diesem PIKO-Modell steht dem Modellbahnbetrieb ein viel-
seitig einsetzbares Triebfahrzeug zur Verfigung.
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UDO LANG, Reindorf/RALF SCHREIBER, Wilkau-HaBlau

Eine Steinbruchbahn mit indirektem GleisanschiufR

Uber AnschluBBbahnen ist bekanntlich schon einige Male in
unserer Fachzeitschrift berichtet worden. Unser Beitrag
behandelt deshalb einige Besonderheiten, die bei Nach-
gestaltung eines Gleisanschlusses zu einem Steinbruch zu
berucksichtigen sind.

Arbeitsablauf beim Vorbild

Der unmittelbare Anschluf an einen Steinbruch ist vielfach
schmalspurig ausgefiihrt, da meistens Kurven mit sehr
kleinen Radien verlegt werden miissen, um auf der relativ
kleinen Nutzflache der Steinbruchsohle direkt an die Ab-
baustellen zu gelangen.

Kurz vor dem Objektausgang vereinigen sich alle Gleisab-
zweigungen. An dieser Stelle befindet sich in der Regel ein
Schuppen, vor dem das gebrochene Gestein weiterverar-
beitet wird. Von hier aus fiihrt das Gleis in einer kleinen
Steigung liber die Verladebriicke aus dem Steinbruch her-
aus und endet wenige Meter dahinter.

Bild1 Gestaltungsvorschlag fiir eine Stein-
bruchbahn

a) Gerdteschuppen

b) Abrollberg

¢} Verladebriicke

d) Seilzugstation

Bild2 Blickineinen Steinbruch

bei Giegengriin (Erzgeb.)
Zeichnung und Foto: R. Schreiber
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Der Transport erfolgt in kleinen Muldenkippen. Sie werden
entweder von einer kleinen Diesel- oder Batterielok, oft
aber auch nur von einer Motorseilwinde, bewegt. Befahrt
der Zug die Entladebriicke, fallt das Gestein in einen offe-
nen Guterwagen des darunterstehenden Zuges.

Hinweise zum Nachbau

Wir begrenzen uns nur auf einige Hinweise und eventuelle
Gestaltungsmaoglichkeiten.

Fir die Steinbruchbahn bietet sich am besten die Nenn-
groBe HO, an. Es wird dazu N-Gleis verwendet, bei dem der
Schwellenabstand auf das Zwei- bis Dreifache vergrofert
werden sollte. Die Weichenantriebe konnen méglicherweise
mit einigen Steinbrocken wirksam getarnt werden.

Die Muldenkipper werden an der Verladebriicke ahnlich
wie Selbstentladewagen geleert. An einer Wagenseite wird
an der Muldenwanne ein kleiner Zapfen angebracht, der
beim Befahren der Briicke auf einer am Briickengelander
befindlichen Schiene aufgleitet und je nach Steigung lang-
sam nach oben gleitet. Somit wird die Mulde zum Kippen
gebracht.

Auf Grund des geringen Eigengewichtes dieser Fahrzeuge
ist es ratsam, am Fahrgestell ein kleines Ballaststiick an-
zubringen, um beim Verladevorgang Entgleisungen zu ver-
hindern.

Die Seilzugstation wird mit einem stark untersetzten Ge-
triebe ausgeriistet. Dabei muBl die Streckensteigung so grof3
sein, daf} der Zug nach Umschaltung des Motors von selbst
in den Steinbruch zuriickrollt. Wer den Einbau einer Seil-
zugstation vermeiden mochte, kann auch eine kleine Lo-
komotive einsetzen.

Die Steinwande lassen sich gut aus Schaumpolystyrol her-
stellen, das entsprechend geformt und farblich behandelt
werden mufBl. Neben den vielen Grautdnen kénnen hierbei
auch Farben, wie Gelb, Beige oder Orange Anwendung
finden. Steinhaufen, umherliegende Gerate und Werkzeuge
begiinstigen noch das natiirliche Aussehen der Anlage.
Dieser Beitrag soll lediglich einige Anregungen zur Neu-
gestaltung einer Steinbruchbahn vermitteln.
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Dipl.-Ing. KLAUS WINKELMANN, Ing. HORST WINKELMANN (DMV), Zwickau

Bauanleitung fiir die dieselhydraulische 1000-mm-
Schmalspurlokomotive 199301 der Deutschen Reichsbahn

in der NenngroBe HO,, (2. Teil)

3. Umlaufblech

Die Herstellung des Umlaufbleches ist mit Hilfe der Uber-
sichtszeichnung und der Explosivdarstellung und des Bild-
materials (2) fiir die Mehrzahl der selbstbauenden Mo-
delleisenbahner problemlos moglich. Die erforderlichen
Arbeitsginge wurden bei Bauanleitungen analoger Lokty-
pen mehrfach beschrieben, weshalb hier nur einige Beson-
derheiten erwihnt werden. Dem Anfénger konnen die Hin-
weise in (3) dienlich sein.

Die gesamte Baugruppe wird aus Messingblech gefertigt,
wobei moglichst viel Bleiballast untergebracht werden
sollte. Es bietet sich an, die seitlichen Schiirzen, Luftkessel
und Sandkasten aus Vollmaterial herzustellen bzw. alle bei
der Blechbauweise entstehenden Hohlraume mit Blei aus-
zufillen. Alle Trittflachen sind bekanntlich beim Vorbild
mit Riffelblech versehen. Beim Modell bildet man das Rif-
felblech nach, indem man auf die vorbereiteten Flachen
feinmaschige Kupfergaze Iotet. Der Modellbauer kann
dafur die Gaze vom Benzinhahnsieb des Pkw ,Trabant”
verwenden.

Zur Imitation der freistehenden Griffstangen an den Ran-
gierertritten benutzen wir diinne Stecknadeln, deren Kopfe
entsprechend abgefeilt werden miissen.

4. Lokoberteil

Die folgenden Hinweise beschranken sich zunachst auf die
Anfertigung der Kahlrippen in den doppelseitigen Klappen

Bild 3 Das Fahrwerk der TT-Lok findet im
Gehéuse der 19930 ausreichend Platz

des Vorbaus. Als Werkzeug benotigt man ein geriffeltes
Metallstick, dessen Profil mit den Kahlrippen der 199301
bereinstimmt. Beispielsweise eignet sich dazu das Zahn-
profil einer Lagerbuchse der elektrischen Handbohr-
maschine BM 10. Von einem Rest Messingfolie wird ein
etwa 10mm breiter Streifen abgeschnitten und auf das
Zahnprofil gelegt. Mit einer stumpfen Reifinadel sind nun
die Vertiefungen einzudricken. Das Profilblech mufl nun
noch gerichtet und in die Aussparungen der doppelseitigen
Klappen des Motorvorbaus eingelotet werden.

Bei sorgfaltiger Arbeit wird eine exakte Nachbildung der
Kihlrippen méglich. Zur Nachbildung des stirnseitig an-
geordneten Flachrohrkihlerblocks wird ein Biroklam-
merstab, wie er in Heftmaschinen benutzt wird, verwendet.
Der Klammerstab wird zuerst in der Mitte auseinander ge-
brochen. Mit Sandpapier ist anschlieend der Lackiberzug
auf der Innenseite des Klammerstabes zu entfernen und
danach ein ca. 8mm breiter Blechstreifen aufzuloten.

Bei diesem Arbeitsgang ist darauf zu achten, daB der Klam-
merstab nicht in einzelne Teile zerfallt. Nun konnen die
abgewinkelten Partien des Klammerstabes abgesagt wer-
den. Die entstandenen Profilstreifen werden jetzt auf eine
Breite von jeweils 8,5mm gefeilt und zur Dekoration der
Stirnseiten verwendet.

Bei Herstellung des Fuhrerhauses ist zu beachten, daB die
Lok fir das urspringlich vorgesehene Einsatzgebiet mit
einem Tropendach ausgeristet worden ist. Zwischen unte-
rem und oberem Dachteil befindet sich zur Warmeisolie-
rung ein groferer Luftspalt. Deshalb wird das untere Dach

Bild 4 Das hier abgebildete HO_-Modell der
Verfasser wurde beim XXI. Internationalen
Modellbahnwettbewerb mit dem ersten Preis
der Gruppe ,,A I/HO, und HO_ " ausgezeichnet
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mit einem groBeren Krimmungsradius hergestellt und auf-
gelotet.

Nun wird das obere Dach mit kleinerem Krimmungsradius
hergestellt und aufgelotet.

Die beim Vorbild vorhandenen metallisch blanken Fen-
sterrahmen werden separat angefertigt und nach ent-
sprechender Lackierung befestigt. Die Oberflachen werden
zusammen mit den Steuerungsteilen vernickelt (4).

Es besteht auch die Méglichkeit, die Scheinwerfer sowie das
Spitzensignal an der Fihrerhausrickwand zu beleuchten.
Zur fahrtrichtungsabhéngigen Beleuchtung ist eine Diode
installiert worden. Auf beleuchtete Lampen an der Lo-
komotivfrontseite muB im Interesse einer exakten Nach-
bildung verzichtet werden.

5. Dekoration

Wenn alle Baugruppen unseres Modells angefertigt und
komplettiert worden sind, flthren wir wiederum eine Pro-
befahrt durch. Man mu8 sich dartber im klaren sein, dafl
die Lok aufgrund ihrer Achszahl nur mittlere Zugleistun-
gen bewaltigt. Der Modellbauer erreicht eine maximale
Zugkraft, indem er jede Moglichkeit zur Unterbringung von
Ballast nutzt. Die von den Verfassern gebaute 199301 hat
eine Masse von 230g und zieht in der Ebene 8beladene
Rollwagen der friheren Schmalspurproduktion von Herr.
Zur Lackierung wird die Lok wieder in ihre Einzelteile zer-
legt. AbschlieBend werden sie entfettet und nochmals auf
Sauberkeit und Oberflachenqualitat geprift. Danach wird
die Lackierung der Baugruppen vorgenommen.
Farbgebung:

Fahrwerk — rot

Blatt3 Ei ile der Sch

llok 199301

Umlaufblech, Griffstangen — dunkelgrau, mattfarben,
Lokoberteil — signalorange

Weil umrandete Mittelpuffer und eine Schwarzung des
Dachs im Bereich der Auspuffanlage vervollstandigen das
Modell. Weiterhin ist die an der vorderen Stirnseite befind-
liche Kiihlerpartie mattschwarz zu farben.

Nachdem der Anstrich getrocknet ist, werden die Fen-
sterdffnungen mit glasklarem Plastmaterial ausgestattet
und die vernickelten Fensterrahmen befestigt.

Die Beschriftung erfolgt auf fotografischem Wege. Mo-
delleisenbahner, die die Epoche IV und deren Periode 2
gewahlt haben, konnen ihre Lok noch mit der Bezeichnung
103901 einsetzen. Ansonsten ist die Nummer 199301 an-
zubringen. Alle fotografisch hergestellten Schilder sind mit
farblosem Lack zu versiegeln.

Unser HO0p,-Modell kann nun eine ,,Abnahmefahrt* auf der
Heimanlage absolvieren. AuBler im Rangierdienst und fur
den Rollwagenverkehr kann man die 199301 auch im leich-
ten Reisezugdienst einsetzen. Die Lok konnte beispielsweise
in Verbindung mit einem oder zwei Reisezugwagen als
Triebwagenersatz verkehren.

Literatur

(1) Kunert, W.: Dieselhydraulische Lokomotive V 30 fiir Indonesische Staats-
bahn
Der Modelleisenbahner* 16 (1987)8, 5. 185... 188

(2) Winkelmann, H.: Lokfoto des Monats
Der Modelleisenbahner 25 (1977) 10, 5.310...312

(3) Hornbogen, F./Kohlberg, H.. Modelle — selbst get Modelleisenbah
bicherei Band 7
transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen, Berlin, 1974

(4) Winkelmann, H.: Vernickeln von § . und Kleinteilen

teuerungs
Der Modelleisenbahner 23 (1874), 8, 5.273...274
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Aus dem
SOZIALISTISCHEN AUSLAND

UDSSR

Die SZD im Jahre 1981

Die Gutertransportleistung wird bei den Sowjetischen
Staatsbahnen 1981 um 3,9% hoher als im Vorjahr liegen.
Dabei werden besonders die Gutarten Brennstoff, Erze,
Metall, Holz und Mineraldiinger (60% des Gesamtzuwach-
ses) im Vordergrund stehen. Viele Guter missen iiber grofe
Entfernungen und stark belasteten Strecken beférdert
werden. Auch bei den SZD bedarf es daher einer kon-
tinuierlichen Erhohung der DurchlaBfahigkeit verschiede-
ner Streckenabschnitte und einer noch besseren Ausnut-
zung des Fahrzeugsparks.

Kennziffern zur Entwicklung des Eisenbahn-
transports in der UdSSR 1981

1. Transportleistung

— Guterverkehrsleistung 3565 Mrd tkm
— Beschleunigung des
Gaterwagenumlaufs 10%
— mittleres Zuggewicht 2840t
— Senkung Senkung der
Beforderungsselbstkosten 19%
2. Investbau
— Erhdhung der Investmittel 180 Mill. RbL
absolut 5,2 Mrd Rbl
— Erhohung der Zufiihrungen fir
Bau- und Montagearbeiten 5,7%
— Streckenneubau 759 km
davon BAM 270km
— 2. und 3. Gleise 860 km
— Elektrifizierung tiber 1000 km
3. Zufiuhrung an Fahrzeugen
— Ellok 500
— Streckendiesellok 1450
— Rangierdiesellok 514
— Reisezugwagen 2860
— Glterwagen ca. 70000

Im Zusammenhang mit dem vorfristigen Abschlul wichti-
ger BaumaBnahmen auf Abschnitten der BAM im Irkuts-
ker, Chabarowsker, Amursker und Tschitinsker Gebiet
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sowie in der Burjatischen ASSR haben BAM-Erbauer zu
Ehren des XXVI. Parteitages der KPdSU zusétzliche Ver-
pflichtungen bernommen. So ist der vorfristige Abschlu8
des Baikal-Tunnelbaus bis zum Parteitag vorgesehen.

CSSR

Lokdenkmal in Trnava

Am Empfangsgebaude des in der Nahe von Bratislava ge-
legenen Bahnhofs Trnava befindet sich ein interessantes
Lokdenkmal.

Die der ehemaligen preuBischen T 3 entsprechende Ma-
schine erblickte 1908 im Nowaweser Werk von
Orenstein & Koppel bei Potsdam das Licht der Welt und
wurde an die Firma Grun & Bilfinger AG ausgeliefert, die
sie im damaligen Ungarn auf einer Baustelle einsetzte. Nach
dem ersten Weltkrieg gelangte die Lok zur Zuckerfabrik
Trnava — hier erfolgte 1923 der erste Kesselbucheintrag —
und rangierte nahezu 50 Jahre auf Werkbahngleisen. Der
Dreikuppler ist 8591 mm lang und verfuigt iber 300 PS.

Bild | Lokomotive 35-01-01 der Zuk-
kerfabrik Trnava. Die Maschine
wurde 1908 mit der Fabrik-Nr. 2011
ausgeliefert.

Fato: P. Deraj, Bratislava

Bild 2 Die Lokomotiven T 47008
und 020 (v.l.n.r.) sind das letzte , Uber-
bleibsel” der ehemaligen Schmal-
spurbahn Frydlant—Hefmanice
(6. August 1980).

Foto: H. Stange, Halle
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Elektronikbausatz
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Modellbahnbaustein l

Bild 6.55 Elektronik-

bausiitze
1152 — 3 NAND-Gatter mit je 3 Eingingen
1 183 — 2 NAND-Gatter mit je 4 Eingéingen
1 184 — | NAND-Gatter mit 8 Eingéngen
1 IS5 — 2 Leistungs-NAND-Gatter mit je 4 Eingiingen
— Halbleitert lerbeutel Nr.9 Silizi ansistoren fiir ZF- und HF-Schaltungen Preis 7,55 M
12 Siliziumtransistoren, davon
5 Miniplasttransistoren fiir geregelte ZF-Stufen
5 Miniplasttransistoren fiir ungeregelte ZF-Stufen
2 Si-npn-Transistoren im Metallgehiuse fiir hthere Betriebsspannungen
— Halbleiterbastlerbeutel Nr. 10 Si-Leistungstransistoren Preis 34,90 M
6 Si-Leistungstransistoren 10 W
Die in di B In enthal Bauel sind keine AusschuBware oder defekt, sondern voll
funktionsfihige, nichtklassifizierte Bauelemente, die in ihren einzelnen Parumetern die harten Forde-
rungen der typspezifischen TGL nicht erreichen bzw. klassifizierte Importel die zum serien-

méBigen Einbau nicht mehr verwendet werden.
Fiir die Bastler sind diese Bauelemente ob ihrer Billigkeit geradezu ideal. Z. B. enthiilt der Halblei-
terbastlerbeutel Nr.3 5,3 Watt-Transistoren, die den Typen GD 160... 180 entsprechen. Thr Preis als
klassifizierte Bauelemente liegt pro Stiick bei 4,40. . . 10,50 Mark. Der 10 Watt-Transistor entspricht dem
der Typen GD 240. .. 244, deren Preis pro Stilck 6,80. .. 13,90 Mark betriigt. Wiirde man also anstelle des
Bastlerbeutels Nr.3 klassifizierte Transistoren kaufen, miiBie man mindestens 24,40 Mark, d. h. etwas
mehr als das Dreifache bezahlen.

Der einzige Nachteil der Bastlerbauelemente ist, daB sie vor dem Einsatz in die Schaltung ausgemessen
werden miissen. Dazu sind in den den Beuteln beiliegenden Anleitungsheften einfache MeBschaltungen
enthalten, die vom A leicht nachgebaut werden ki

Neben den Halbleiterbastlerb werden auBerdem noch komplette Elektronikbausdtze (Bild
6.55.) angeboten, zu ihnen gehiren:

— Bastlerbeutel Nr. 20 NF-Vorverstirker Preis 6,50 M
— Bastlerbeutel Nr. 21 Modellbahnbaustein Preis 820 M
— Bastlerbeutel Nr.22 Zeitgeber-Baustein Preis 11,40 M
— Bastlerbeutel Nr. 23 Lichtschranke-Baustein Preis 17,50 M

Beilage zur Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner™ 2/81 (5.45)

6. Halbleiterbauelemente Blatt 76

Kennzeichnung integrierter Schaltkreise

Die Kennzeichnung integrierter Schaltkreise erfolgt, entsprechend TGL 24569, durch eine
fiinfstellige Gruppe aus Buchstaben und Zahlen, wobei der 1. Buchstabe die Schaltkreisart
(-Typ), die nachfolgende dreistellige Zahlengruppe die Typennummer innerhalb der Schalt-
kreisart und der nachfolgende 2. Buchstabe die Gehiduseart kennzeichnet.

Es bedeuten:
1. Buchstabe: A
analoger, bipolarer Schaltkreis

D
E ] digitaler, bipolarer Schaltkreis

U
Wl digitaler, unipolarer Schaltkreis

2. Buchstabe: C DIL-Gehiduse aus Keramik
D DIL-Gehiiuse aus Plast
G Flat-Pack-Gehiiuse (flaches Plastgehduse mit Drahtanschliis-
sen)
Bei Bastelschaltkreisen ist der 1. Buchstabe
R — analoger, bipolarer Schaltkreis (R A)
P — digitaler, bipolarer Schaltkreis (P 2 D).

Aligemeine Hinweise fiir TTL-IS

— Werden nicht alle Gatter eines IS genutzt, so empfiehlt es sich, deren Eingiinge auf
Masse zu legen, da dann deren Stromaufnahme am geringsten ist;

— Bleiben Eingiinge von Gattern frei, so sind sie entweder mit bereits benutzten zusam-
menzuschalten, sofern der Ausgangslastfaktor des steuernden Gatters es zulidBt, oder
iiber einen Widerstand von 1 k(2 bis 5 k(2 gegen U zu schalten;

— Parallelschalten von Gatterausgiangen ist nicht zulissig;

— fiir den Betrieb von IS sind nur stabilisierte Netzteile zu nutzen;

— Versorgungsleitungen fiir M und Uj sind so niederohmig und kapazititsarm wie moglich
auszulegen (kurze und breite Leiterbahnen fiir die Zufiihrung, iiberbriicken von M und
U, durch Stiitzkondensatoren aus Epsilan 10 nF bis 68 nF und Tantalkondensatoren in
Sinterausfithrung von 0,5 uF bis 5 pF (Richtwert fiir 2 IS = 1 Keramikkondensator
22 nF oder fiir 5 IS = 1 Tantalkondensator 1 uF);

— beim Einsetzen in gedruckte Schaltungen diirfen die AnschluBstifte nicht unzulissig
verbogen werden;

— beim Einléten nur ordnungsgemiB geerdete Lotkolben (10 bis 20 Watt) verwenden. Je
AnschluB darf nur einige Sekunden lang gelitet werden. Als FluBmittel Kolophonium
verwenden.

6.7. Optoelektronische Bauelemente
Optoelektronische Bauelemente nutzen physikalische Effekte, die auf der Wechselwirkung
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zwischen Elektronen und elektromagnetischer Strahlung, d.h. meistens Licht im sicht-

baren — aber auch im angrenzenden Spektralbereich, beruhen.

Optoelektronische Bauelemente werden allgemein in 3 Gruppen eingeteilt:

— Fotodetektoren, Bauelemente die Licht absorbieren und nachweisen

— Fotoemitter, Bauelemente die Licht erzeugen

— Optokoppler (Optotrone), Bauelemente, die aus Fotoemitter und Fotodetektor be-
stehen. Diese Bauelemente sind geeignet zur Potentialtrennung zwischen verschiedenen
Stromkreisen, die aber funktionell zusammenwirken sollen. Optokoppler diirften beim
Modelleisenbahner kaum Verwendung finden und werden in diesem Beitrag nicht be-
schrieben.

6.7.1. Fotodetektoren

Fiir diese Bauelemente ist typisch, daB sie abhangig von Art und Typ eine spezifische
Empfindlichkeit sowohl gegeniiber der Beleuchtungsstirke als auch der spektralen Zusam-
mensetzung des Lichtes aufweisen. Dieses Verhalten ist aus ihren Kennwerten ersichtlich
und muB beim jeweiligen Einsatz beriicksichtigt werden, d. h. das Maximum der spektralen
Empfindlichkeit der Bauelemente muB etwa der Frequenz des steuernden Lichtsignals
entsprechen. Zu den Fotodetektoren werden gerechnet:

— Fotowiderstiande

— Fotoelemente

— Fotodioden

— Fototransistoren

— Fotothyristoren .

Die fiir den Modelleisenbahner wichtigsten und auch erhiltlichen Bauelemente sollen
nachfolgend kurz beschrieben werden.

6.7.1.1. Fotowiderstinde

Fotowiderstinde nutzen den sogenannten inneren fotoelektrischen Effekt. Ihr Material, ein
homogener Halbleiter (z. B. CdS-Kadmiumsulfid, aber auch Germanium und Silizium)
veridndert bei Lichteinfall seine Leitfihigkeit. Der Fotowiderstand benotigt zum Betrieb
also eine Hilfsspannung, die durch das Bauelement einen Strom treibt, der seinerseits
durch die Lichtinformation gesteuert wird.

Folgende Kennwerte werden fiir Fotowiderstinde angegeben:

— Umax maximale Betriebsspannung

— Imax Hochstwert des Stromes

— Piot  Belastbarkeit

— Rp Dunkelwiderstand (ohne Lichteinfall)

— Ry Hellwiderstand bezogen auf eine angegebene Beleuchtungsstirke.

Der Dunkelwiderstand bewegt sich typabhingig zwischen 10° und 10.10° Ohm und wird
von der Betriebs- bzw. Umgebungstemperatur beeinfluBt. Fotowiderstiande reagieren triige
auf Lichtschwankungen. Sie sind gut geeignet fiir Lichtschrankenanwendungen.
Typische Bauformen sind im Bild 6.51 dargestellt. Kennzeichnend ist der hinter der Licht-
einfalls6ffnung sichtbar maanderformige Materialstreifen.

In der DDR sind verfiigbar Import-Fotowiderstinde aus der VRP (Unitra) und CSSR
(Tesla). Die meistens erhiltlichen CdS-Widerstinde haben ihr Maximum der spektralen
Empfindlichkeit im sichtbaren Teil des Lichtes, etwa bei orange.

6.7.1.2. Fotoelemente (Fotozellen)

Fotoelemente nutzen den Sperrschicht-Fotoeffekt. Sie bestehen wie iibliche Halbleiterdio-
den aus einem pn-Ubergang. Bei Lichteinfall werden in der Sperrschicht Ladungstriiger
freigesetzt. Die Elektronen wandern zur n-Zone, die Defektelektronén zur p-Zone. Die
entstehende Potentialdifferenz ist auBen meBbar und wird Fotospannung genannt. Foto-
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6.5. Halbleiterbastlerb

Im Bastlerbedarfshandel den fiir den Elek ikamateur verschiedene Halbleiterbastlerbeutel (Bild
6.54.) mit Germanium- und Silizi istoren, Siliziumgleichrichterdioden und digitalen integrierten

Schaltkreisen angeboten.
Das derzeitige Angebot umfaBu:
— Halbleiterbastlerbeutel Nr. | NF-Schaltungen Preis 7,50 M
14 Germaniumtransistoren, davon
11 Transistoren 50—120 mW
3 Transistoren 400 mW
— Halbleiterbastlerbeutel Nr.2 HF-Schaltungen Preis 10,00 M
11 Germaniumtransistoren, davon
6 HF-Transistoren
2 Drift-Transistoren
2 UKW-Transistoren
(In Beuteln neuerer Fertigung sind anstelle der Drift- und UKW-Transistoren 4 Import-Mesa-Tran-
sistoren enthalten.)
— Halbleiterbastlerbeutel Nr.3 Ge-Leistungstransistoren fiir NF- und Schalteranwendung
Preis 7,10 M

5 Germaniumlei transistoren, davon
4 Transistoren 5,3 W
1 Transistor 10 W
— Halbleiterbastlerbeutel Nr.4 Si-Gleichrichterdioden Preis 8,00 M
12 1A Si-Gleichrichterdioden
— Halbleiterbastlerbeutel Nr. 5 Si-Lei leichrichterdioden Preis 1500 M
4 10A Si-Gleichrichterdioden
(Neuerdings sind die Beutel Nr.4 und Nr. 5 zum Halbleiterbastlerbeutel Nr, 4/5 zusammengefalt. Sie
enthalten entweder 12 1A oder 4 10A Si-Gleichrichterdioden zum Preis von 8,00 M bzw. 15,00 M.)
-- Halbleiterbastlerbeutel Nr.6 Si-Miniplasttransistoren fiir NF-, HF- und Schalteranwendung
Preis 990 M

20 Miniplasttransistoren 200 mW :
— Halbleiterbastlerbeutel Nr. 7 Si-Transistoren im Metallgehiiuse fiir NF-, HF- und Schalteranwendung
Preis 1030 M
12 Si-Transistoren, davon
6 Transistoren 300 mW
6 Transistoren 600 mW (dabei 3 Transistoren 600 mW/500 mA)
— Halbleiter-Erganzungsbeutel Nr.7 Si-Transistoren im Metallgehiiuse fiir NF-, HF- und Schalteran-
wendung Preis 6,50 M
8 Si-Transistoren, davon
4 Transistoren 300 mW
4 Transistoren 600 mW (dabei 2 Transistoren 600 mW/500 ma.)
— Halbleiterbastlerbeutel Nr.8 bipolare digitale integrierte Schaltkreise fiir die Anwendung in der
Digitaltechnik Preis 3490 M
B integrierte Schaltkreise, davon
4 1S1 — 4 NAND-Gatter mit je 2 Eingiingen
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form einer Infrarot-Lumineszensdiode ist in Bild 6.52 dargestelit.

Fiir die Anwendung ist wichtig, daB die LED grundsitzlich in DurchlaBrichtung betrieben
wird. In Sperrichtung flieBt nur der sehr geringe Sperrstrom, der keine Lichtstrahlung
erzeugt. Der zuldssige Strombedarf in DurchlaBrichtung betriigt wenige 10 mA bei einer
Betriebsspannung von ca. 1,5 bis 3 V. Der Strom muB immer durch einen Vorwiderstand
begrenzt werden. Fiir LED werden folgende Kenndaten angegeben:

Grenzwerte:

— P max. Verlustleistung

— Ug max. Sperrspannung

— Ig max. DurchlaBgleichstrom

— Igr periodischer Spitzenstrom

Informationsdaten:

— Ufp DurchlaBgleichspannung bei definiertem DurchlaBgleichstrom

— Jp, Aopt  Wellenliinge der Lichtstrahlung (Optimum)

Fiir den Modelleisenbahner ist die LED insofern ein interessantes Bauelement, weil sie
einen modellgerechten Ersatz von Signallampen (rot bzw. griin) erlaubt, der sich durch
lange Lebensdauer und sehr geringen Leistungsbedarf auszeichnet. Die Infrarot-LED ist,
wie bereits unter Punkt 6.7.1.5. angefiihrt, gut als ,Lichtquelle* fiir unsichtbare Licht-
schranken geeignet.

Anzeigebauelemente in der Form von 7-Segmentanzeigen (wie z. B. aus elektronischen
Taschenrechnern bekannt) arbeiten nach dem gleichen Prinzip wie die LED.

Bild 6.54 Halbleiterbastlerbeutel
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Bild6.51 Optoelek-
tronische Bauele-
mente

unten: Foto-
widerstinde

oben: Fotoelement
aus einem Belich-
tungsmesser

elemente bendtigen keine Hilfsspannung. Die GroBe ihrer lichtempfindlichen Flidche liegt

bei 1 mm2. Die abgegebene Fotospannung liegt im mV-Bereich. Selenfotoelemente haben

eine griBere lichtempfindliche Fliche (bis 20 cm?) (Siehe Bild 6.51).

Als Kennwerte fiir Fotoelemente werden angegeben:

—1Ip Dunkelstrom

— IDmax max. Strom bei Belichtung

— Empfindlichkeit

— Aopt 4p  Optimalwert der Wellenlinge, bei dem die Empfindlichkeit ihr Maximum
erreicht.

Fotoelemente kénnen grundsitzlich auch als Fotodioden betrieben werden.

6.7.1.3. Fotodioden

Fotodioden sind wie auch die Fotoelemente ihrem prinzipiellen Aufbau nach Halbleiterdio-
den mit pn-Ubergang und arbeiten wie die Fotoelemente auf der Basis des Sperrschicht-
fotoeffektes. Im Gegensatz zum Fotoelement wird die Fotodiode mit einer Vorspannung
in Sperrichtung betrieben. Bei Lichteinfall dndert sich die Leitfdhigkeit der Sperrschicht,
der Sperrstrom steigt mit der GroBe der auftreffenden Beleuchtungsstirke.

Fotedioden, erkennbar an der linsenformigen Lichteintrittsoffnung (Siehe Bild 6.52) haben
eine sehr geringe lichtempfindliche Fliche. Der Lichtstrahl muBl genau justiert werden.
Als Kennwerte fiir Fotodioden werden angegeben:

Grenzwerte:

— Pyr  max. Verlustleistung
— Ur  Sperrspannung (Maximalwert)
— Ir Sperrstrom

Informationsdaten:
— Igg  Dunkelstrom
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Bild 6.52 Optoelektro-
nische Bauelemente
links: Leuchtdiode
Mitte und rechts: Fo-

J ! todiode

— Ip Hellstrom, bezogen auf eine angegebene Beleuchtungsstiirke und bei definierter
Ur

— Ugr  Sperrspannung

— 8, Aopt Wie bei Fotoelementen

Fotodioden konnen wie Fotoelemente betrieben werden, geben aber auf Grund ihrer

kleineren lichtempfindlichen Flichen geringere Fotospannungen ab.

6.7.1.4. Fototransistoren

Fiigt man dem lichtempfindlichen pn-Ubergang einer Fotodiode einen weiteren pn-Uber-

gang hinzu, entsteht der Fototransistor. Auf Grund der stromverstiirkenden Eigenschaften

des Transistors flieBt ein Kollektorstrom, der durch den Lichteinfall auf die Sperrschicht

gesteuert wird. Der Fototransistor liefert im Vergleich zur Fotodiode einen etwa 10 bis

20fach groBeren Fotostrom. Fototransistoren sind ebenfalls erkennbar an der linsenfor-

migen Lichteintrittséffnung, die eine optimale Justierung des Strahlenganges auf die relativ

kleine lichtempfindliche Flache realisiert.

Fiir Fototransistoren werden folgende Kennwerte angegeben:

— Ucg Kollektor-Emitterspannung

— lep  Kollektor-Dunkelstrom

— Ic Kollektor-Hellstrom, bezogen auf eine definierte Beleuchtungsstirke und
Kollektor-Emitterspannung

—— Folotransistor
@7 Fofowiderstand
Leuchtdiode
Fotoelement

Bild 6.53 Schaltsymbole
tokoppler ; ‘
—@— Fotodiode Oplokose: fiir optoelektronische
Bauelemente
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— S, Agpt Wie bei Fotoelementen
— Py wie bei Fotodioden

6.7.1.5. Zur Anwendung der Fotodetektoren

Die hier vorgestellten Bauelemente werden angewendet

— als MeBfiihler fiir die Messung von Beleuchtungsstirken (z.B. fotoelektrische Be-
lichtungsmesser)

— als Lichtempfiinger von Lichischranken

— als Empfanger bei der Ubertragung von Informationen iiber Licht.

Im wesentlichen wird fiir den Modelleisenbahner die Lichtschrankenanwendung inter-

essant sein. Mit Lichtschranken lassen sich die Funktionen des Schaltgleises ersetzen.

Sinnvoll ist die Lichtschranke an schlecht einsehbaren Stellen der Anlage, z. B. in Schat-

tenbahnhofen.

Fiir Lichtschranken konnen als lichtempfindliche Bauelemente grundsiitzlich alle hier

vorgestellten Fotodetektoren eingesetzt werden.

6.7.2. Fotoemitter

Unter Fotoemitter sollen an dieser Stelle nicht Lichtquellen schlechthin verstanden werden
(z.B. Gliihfadenlampen, die selbstverstiindlich auch Fotoemitter sind), sondern spezielle
opto-elektronische Systeme, wie sie in modernen Anzeigebauelementen verwendet wer-
den.

Gegenwirtig kann man zwischen 3 Gruppen dieser Bauelemente unterscheiden:

— Kaltkatoden-Anzeigershren

— Fluoreszens-Anzeigerohren

— Lichtemitter-Anzeigebauelemente (LED)

Der Volistindigkeit halber sei hier noch die Fliissigkristallanzeige erwihnt, obwohl sie kein
reiner Fotoemitter ist. Sie bendtigt zur Anzeige eine zusitzliche Lichtquelle als Auf- oder
Durchlicht.

Auf die Beschreibung dieser Bauelemente sowie der Kaltkatoden- und Fluoreszensbau-
elemente soll hier verzichtet werden, da sie beim Modelleisenbahner keine Verwendung
finden diirften.

6.7.2.1. Lichtemitter-Anzeigebauelemente

Grundbauelement ist die als Leuchtdiode (LED, engl. light emitting diode) bekannt ge-
wordene Lumineszensdiode.

Lumineszensdioden sind Halbleiterdioden, die bei Stromdurchgang in ihrer Sperrschicht
elektromagnetische Strahlung (in Form von Licht) erzeugen. Die Farbe der Lichtstrahlung
wird, abhingig von Material und Dotierung, durch eine bestimmte vorherrschende Wellen-
linge festgelegt.

Das Licht der LED kann mit sehr hohen Frequenzen moduliert werden (bis 100 kHz bei
normalen LED). Als Halbleitermaterial werden Gallium-Arsenid Ga-As-Phosphid und
Gallium-Phosphid eingesetzt. LED werden in den Farben infrarot, rot, gelb und griin her-
gestellt.

Die gebriuchlichste Bauform ist die Klarsichtplastverkappung mit Kuppellinse. Die Linse
vergriBert die sehr kleine optisch-aktive Fliche der LED von etwa 0,1:1 mm?. Die Bau-
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Schmalspurbahn Frydlant—Hefmanice

1977 wurde die 8,5 km lange und einzige 750 mm-Bahn der
CSD stillgelegt. Am 25, Agusut 1900 eroffnet, war sie mit der
ursprunglich von der Sachsischen Staatsbahn und spéater
von der Deutschen Reichsbahn betriebenen Schmalspur-
bahn Zittau—Hermsdorf (Hefmanice) schienengleich ver-
bunden. Bis in die 50er Jahre verkehrten dort noch sachsi-
sche Wagen mit Heberleinbremse und die friahere
Lok 99702. Nach und nach wurde der Fahrzeugpark mo-
dernisiert. Neben neuen Reisezugwagen wurden im Jahre
1958 u.a. zwei 750 mm-spurige dieselelektrische Lokomoti-
ven von den Prager CKD-Werken in Auftrag gegeben und
auf dieser Strecke eingesetzt. Nun stehen die letzten beiden
Loks T 47008 und T 47020 auf dem Bahnhof Frydlant und
warten auf ihr weiteres Schicksal, da in der CSSR anson-
sten nur Schinalspurbahnen mit einer Spurweite von 1000
und 760 mm betrieben werden.

VR BULGARIEN

Museale Erhaltung von Dampflokomotiven

Die Traktionsumstellung wurde bei den Bulgarischen
Staatsbahnen (BDZ) im Herbst 1978 abgeschlossen. Ledig-
lich im untergeordneten Dienst sind noch Einzelexemplare,
z. B. fur den Depot-Verschub, anzutreffen.

Um die Erinnerung an die Dampflokzeit wachzuhalten, sind
einige Depots dazu libergegangen, einzelne Maschinen auf
ihrem Gelande aufzustellen. Als Beispiel dafiir sei die 46.03,
eine Maschine der bekannten 1'F2'h2t-Reihe 46.0, genannt,
die im Diesel-Depot Sofia einen Ehrenplatz erhalten hat
(Bild 5). Ahnliche Beispiele sind aus Stara Zagora, Ruse und
Septemvri bekannt. AuBBerdem gibt es aber in Bulgarien seit
einiger Zeit ein verstarktes Interesse, die verklungene
Dampflokara mit einer reprasentativen Ausstellung von
Originalen zu dokumentieren. Daher soll in Sofia ein Lok-
museum eingerichtet werden.

Inzwischen wurde mit der planmaBigen Aufarbeitung der
zukiunftigen Exponate begonnen. Ich hatte Gelegenheit, die
ersten fertiggestellten Maschinen zu besichtigen (Bilder 4, 5
und 6). Die vorbildlich aufgearbeiteten Loks machen mit
ihrer erbsgriunen (Kessel, Fuhrerhaus, Tender, Windleit-
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Bild3 Lokomotive 46.03 auf dem
Depotgelande in Sofia am 22 Juli
1980. Das Triebfahrzeug wurde 1931
von der Pomaner Lokfabrik Cegiel-
ski mit der Fabrik-Nr. 203 ausgelie-
fert (Bauart I'F'h2t!),

Bild4 Lokomotive 11.10 in Sofia.
Die von Henschel 1942 gebaute Ma-
schine wurde 1942 mit der Fabrik-
Nr. 25575 ausgeliefert (Bauart
2’Eh3).

Bild5 Die ebenfalls in Sofia ste-
hende 01.23 wurde 1935 von Schwei-
zer Lokfabrik Winterthur mit der
Fabrik-Nr. 3503 ausgeliefert (Bauart
1'DI'h3).
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bleche), schwarzen (Rauchkammer, Zylinderblocke, Um-
laufschiirze) und roten Farbgebung (Fahrwerk) einen her-
vorragenden auBerlichen Eindruck, zu dem auch die Be-
schilderung (Messingziffern auf rotem Grund) beitragt.

Weitere zur Aufarbeitung vorgesehene und abgestellte
Fahrzeuge konnten unweit von Sofia beobachtet werden.
Die Reservierung far das kinftige Museum ist bereits er-
sichtlich (Bild 7). Dipl.-Ing. Nieke, Latzen

Schmalspurbahn am Rila-Kloster

Die ehemals feldspurige Bahn zum Rila Kloster gehért
schon viele Jahre der Vergangenheit an. Einheimische tru-
gen seinerzeit dafiir Sorge, daB eine Lokomotive und ein
Personenwagen in der Nahe des Klosters aufgestellt worden
ist. Doch was ist aus dieser herrlichen Heeresfeldbahn-
lokomotive geworden? Leider kimmert sich niemand mehr
um den Erhalt der beiden Fahrzeuge!

Diese sogenannte Brigadelok wurde (brigens 1918 von
Henschel mit Fabrik-Nr. 14255 ausgeliefert und erhielt bei
der Heeresfeldbahn die Nr. 1007.

Vielleicht werden durch unsere Verdffentlichung bulgari-
sche Eisenbahnfreunde auf dieses Prachtstiick aufmerk-
sam und retten es!
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Bild6 Lokomotive 26.26, ex. preuB
G 7 in Sofia

Bild 7 Noch nicht museumsgerecht
hergerichtet ist diese in Vakavel ab-
gestelite Lok 45.05. Sie wurde 1922
von Hanomag mit der Fabrik-
Nr. 9995 geliefert (Bauart Fn(h)2t).
Fotos: M. Nieke, Liitzen

Bild8 Der leider verwahrioste ,Museumszug” am Rila Kloster mit der Bri-
gadelok. Foto: H. Lother, [Imenau
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KURT SCHUBERT, Riesa

Wenn der Vater erzidhite...

Erinnerungen an die Einfiihrung des Dampflokdurchlaufs zwischen Dresden und Berlin

Eine Eisenbahnverbindung zwischen Berlin und Dresden
bestand bereits sehr frithzeitig. In der Eisenbahngeschichte
finden wir dafiir das Datum 1. Oktober 1848. Bis dahin hatte
die private Berlin-Anhaltische Bahn ihr Streckennetz von
Juterbog bis Roderau ausgebaut. Von hieraus bestand An-
schluBl an die Leipzig—Dresdner Eisenbahn. Schon damals
liefen die Wagenziige zwischen Berlin und Dresden durch.
Eine weitere Verbindung nahm die urspringlich ebenfalls
private Berlin—Dresdner Eisenbahngesellschaft mit In-
betriebnahme der Strecke Berlin— Zossen— Elsterwerda—
Cossebaude—Dresden-Friedrichstadt (Berliner Bahnhof)
am 17.Juni 1875 auf, deren Wagenziige mit dem Endziel
Dresden ebenfalls durchliefen.

Nach der damaligen Gepflogenheit gab es aber auf den
Ubergangbahnhafen Elsterwerda und Roderau der Sach-
sischen und PreuBischen Staatsbahn Lokwechsel. Die von
der Preuflischen Staatsbahn betriebenen Streckenteile un-
terstanden bis auf die Abschnitte Berlin— Zossen und Ber-
lin—GroB-Lichterfelde, die zur Koniglichen Eisenbahn-
Direktion (K. E.D.) Berlin gehorten, der K. E.D. Halle.

Lokdurchlauf ab Sommerfahrplan 1905

Der Lokdurchlauf mit Lokomotiven beider Verwaltungen
erfolgte mit Beginn des Sommerfahrplans ab 1. Mai 1905.
Darauf hatte man sich, trotz des damals vorherrschenden
Lokalpatriotismus geeinigt, um kurzere Fahrzeiten zu erzie-
len und auch die Lokomotiven besser auszunutzen. Die
Streckenlangen bis Berlin-Anhalter Bahnhof betrugen da-
mals rund 179km uber Elsterwerda und 193 km Gber Ro-
derau. Die sachsischen Lokomotiven fuhren bis dahin nur
115km zwischen Dresden-Neustadt und Leipzig und 165km
zwischen Leipzig Bayrischer Bahnhof und Hof ohne Lok-
wechsel und Halt. Auf der letztgenannten Strecke dirfte
aber ein Betriebsaufenthalt zum Wasserentnehmen not-
wendig gewesen sein.

Die Séchsische Staats-Eisenbahn verfligte zur Zeit dieses

Bild1 VIII V1, Hartmann
1800/2516 2'Bn2v, BN 146
wMinster”, DRG 13506
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vereinbarten Lokdurchlaufs liber folgende Schnellzugloko-
motiven:

Gattung VIII 2, 2’Bn 2, Baujahre 1891 und 1894

Gattung VIII V1, 2' Bn2v, Baujahre 1896 und 1897
Gattung VIII V1, 2’ Bn2v, Baujahr 1900

Gattung XV 2' B 1 n 4 v, Baujahre 1900, 1902 und 1903.
Die dariber hinaus noch vorhandenen Schnellzug-Lokgat-
tungen VIbV, 1' Bn2v, Baujahre 1886—1890, fielen als
ungeeignet fir diesen schweren Zugdienst aus.

Unter normalen Wetterbedmgungen lag der Wasserver-
brauch bei 18m® fiir eine Fahrt, der Kohlevorrat von 5t
reichte fiir die Hin- und Rickfahrt aus.

Mehr Wasser fir die schnelie Reise

Die aufgefuhrten Schnellzug-Lokgattungen hatten vorerst
nur dreiachsige Tender mit im hochsten Falle nur 12m?
Wasservorrat. Die Gattung XV bekam die ersten vierachsi-
gen Tender, die Sachsen bauen lieB, mit Vorraten von 18 m?
Wasser bei der ersten und zweiten und mit 19,5m?® Wasser
bei der letzten Lieferung. Beide Tenderbauarten nahmen 5t
Kohle auf. Der Wasserbedarf konnte damit gerade so ge-
deckt werden. Das Risiko fir einen Betriebsaufenthalt zur
Wasseraufnahme lag nahe. So lieB die Sachsische Staats-
Eisenbahn im J ahre 1905 in eigener Werkstatt 6 vierachsige
Tender fur 21 m* Wasser und 5t Kohlevorrat bauen.

Fest steht auch, da3 noch 1900 die Gattung VIII V 1, Bau-
jahr 1900, als verstarkte Ausfihrung dieser Gattung auf den
beiden Strecken eingesetzt worden war. Zwar liest man
wiederholt, dafl es nur die Gattung XV als das sachsische
,Paradepferd“ gewesen sein kann, die ab 1905 fuhr. Das
aber bezweifle ich aus folgenden Grinden:

Mir ist bekannt, daB z. B. deren Kesselleistungen zu knapp
bemessen waren. Weiter verfugte die Heizhausverwaltung
Dresden-Al im Jahre 1908 nicht Gber diese Gattung, die,
soweit in Dresden beheimatet, zur Heizhausverwaltung
Dresden-A II gehorte.




Meine Abhandlung stiitzt sich auf gute eigene Erinnerungen
an diesen Lokeinsatz ab 1908 und auch auf das, was mir
mein Vater vermittelte, der von 1908—1913 als Lokfihrer
von Dresden nach Berlin gefahren ist. Fiir den Lokeinsatz
bei diesem Durchlauf war sachsischerseits die Heizhaus-
verwaltung Dresden-A I zustandig.

Die PreuBischen Staatseisenbahnen benutzten Lokomoti-
ven, die in Berlin Anhalter-Bahnhof beheimatet waren.
Gefahren wurden etwa zu gleichen Teilen alle Schnellziige
und einige Personenziige mit Lokdurchlauf in beiden Rich-
tungen.

Der Lokmannschaft wurde alles abverlangt

Wenden wir uns nun der sachs. Gattung VIII V 1, Baujahr
1900, zu, die bis zu ihrer Ablosuhg im April 1909 im Lok-
durchlauf Dresden— Berlin eingesetzt war.

Noch 1908 fuhr diese Gattung Schnellziige zwischen Dres-
den und Reichenbach/Vogtl. Obwohl diese Strecke viele
Steigungen aufwies (bis zu 25 %/y) konnte sich der Kessel auf
den folgenden Gefillstrecken und bei den vielen Planhalten
immer wieder erholen. Bei den Sachsischen Staatseisen-
bahnen lagen die Bespannungsabschnitte nach der Jahr-
hundertwende im Durchschnitt bei rund 90 km. — Das aber
anderte sich beim Lokdurchlauf nach Berlin in jeder Be-
ziehung.

Die Ohnehaltfahrten zwischen Dobrilugk (heute Doberlug)
und Berlin mit 103 km bei allen Schnell- und Eilzigen (mit
Ausnahme des E 63 mit Planhalt in Uckro) und mit 113 km
zwischen Falkenberg und Berlin mit Reisegeschwindigkei-
ten bis 71 km/h bzw. 60 km/h — und das mit schweren Zigen
Wien—Berlin und umgekehrt, die neben den Kurswagen
noch Schlaf- und Speisewagen fihrten — stellten hohe
Anforderungen an die Maschinen. Ab 1.Mai 1905 verkehr-
ten erstmalig Schnellziige ohne Halt zwischen Dresden-
Neustadt und Berlin auf beiden Strecken. Mit 81,5km/h
Reisegeschwindigkeit lag der D 56 Berlin uber Roderau
nach Dresden und weiter nach Wien bis zum Kriegsaus-
bruch 1914 an der Spitze. Die Fahrzeit betrug.139 min fir die
189 km bis Dresden-Neustadt.

Bei diesem Zuge mulite groBtenteils mit Geschwindigkeiten
bis zu 95 km/h gefahren werden, und die Radumdrehungen
kamen dann auf rd. 265 je Minute. Der unruhige Lauf dieser
Verbundmaschine belastete die Lokmannschaft stark. Bei
einer solchen Fahrt wurde ihr ganzes Leistungsvermogen
abgefordert. Vor allem kampfte man wahrend der ganzen
Fahrt mit dem Wasserstand, dem immer niedrigen.

Die ,,Atlantikklasse" war leistungsfihiger

Den gewachsenen Anforderungen, die der Berliner Schnell-
zugdienst an die Lokomotiven stellte, war die Gattung VIII

Bild2 XH1 2'Bl h2, Hartmann 1909/3243, BN 81, DRG 14301

V 1 bald nicht mehr gewachsen, so daB die Lokomotiviabrik
Hartmann bereits 1908 den Auftrag erhielt, eine leistungs-
fahigere Lokomotive zu entwickeln, die dann als Gattung
XH1 in den Monaten Marz/April 1909 ausgeliefert wurde.
Die gewahlte Achsanordnung 2’ B1 h2 wurde zwar von
Fachleuten als liberholt bemaéngelt, aber die Leistungs-
fahigkeit mufBite man anerkennen. Die Gattung XH1 ge-
horte zu den starksten dieser Bauart in Deutschland. Dar-
uber hinaus war sie die einzige HeiBdampflokomotive die-
ser sogenannten , Atlantik*-Klasse. Nach dem Leistungs-
programm konnten 440t mit 100 km/h in der Ebene befor-
dert werden. Die Schleppachse lag fest im Rahmen.
Falschlicherweise bezeichnet man die Schleppachse in
Fachbtichern oft als beweglich. Der feste Einbau kurz hin-
ter der Kuppelachse wirkte sich jedoch nachteilig aus. Die
Schleppachse neigte leicht zum HeiBlaufen.

Die Gattung X H1 war mit ihrer ersten Lieferung von ins-
gesamt 13 Stack in Dresden beheimatet und gehorte zu den
Heizhausverwaltungen Dresden A 1 und Dresden A 2 und
wurde fir die Dienste nach Berlin und Leipzig (Gber Riesa)
eingesetzt.

Etwa 1912 verlangerte man den Schornstein mit einem
Aufsatz, der die urspriingliche Formschonheit der Lokomo-
tive nicht gerade verbesserte.

Die Ablosung der Gattung VIII V 1 durch die Gattung XH1
erfolgte, wie schon erwahnt, im April 1909. Mein Vater
nahm mich vor der ersten Fahrt mit der Lokomotive B
Nr.91 mit ins Heizhaus und zeigte sie mir.

Inzwischen hatte Sachsen mit den Gattungen XII H2'C 1’
h3, 1906), XII HV(2' Ch4v ab 1908) und XII H1 (2' Ch2,
1909) Dreikuppler in Dienst gestellt, vorerst auf den nei-
gungsstarken Strecken. Bei Ausfall der XH1 setzte man
dann die beiden zuletzt genannten Gattungen auch im Ber-
liner Dienst ein. Die 4-Zylindermaschinen waren aber bei
den Lokmannschaften infolge ihrer schweren Wartung
nicht beliebt. ;
Ab Kriegsende 1918 (ibernahm die Gattung XII H V so nach
und nach den Berliner Dienst bis etwa 1926. Das Ver-
kehrsaufkommen stieg nach dem Kriege stark an. Dem-
entsprechend nahmen die Zuggewichte zu und tiberstiegen
das Leistungsvermogen der X H 1. Bis 1930 sah man sie noch
im Personenzugdienst zwischen Leipzig und Dresden tuber
Dobeln.

Nach rund 20 Jahren erfolgte die Ausmusterung.

Schnellzuglok mit Liutewerk

Zur XII H V gesellte sich ab 1917 die in diesem Jahre aus-
gelieferte Gattung XVIII H(2' C1' h3), die dann die Zug-
forderung nach Berlin, soweit diese dem Bw Dresden A 1
ubertragen war, Uber 40 Jahre bestritten hat. Mit dieser
Gattung hatte man eine in jeder Beziehung leistungsstarke
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Bild3 XII HV h Hv 2'C Hartmann

1908/3170. 1919 wurde die Lok als

Reparationsleistung nach Belgien

abgegeben. -
Fotos: Sammlung Schubert

Lokomotive geschaffen. Nach Einfihrung direkter Schnell-
ziige Chemnitz—Berlin—Chemnitz Gber Elsterwerda—
-Riesa erhielten die Lokomotiven in diesem Dienst ein Laute-
werk, das auf der Nebenstrecke Riesa—Elsterwerda vor-
geschrieben war. Das darfte bei Schnellzuglokomotiven in
unseren Breiten einmalig gewesen sein. Der Dienstplan
Dresden—Berlin enthielt auch den Dreiecklauf Dresden—
Berlin— Chemnitz— Dresden.

Zwischen Dresden und Berlin soll auch die ab 1918 aus-
gelieferte Gattung XX H V (' DI’ h4v) im Dienst gestanden
haben. Diesen Einsatz habe ich jedoch nicht beobachten
und festhalten konnen. Es handelt sich um die damals
starkste deutsche Schnellzuglokomotive.

Die PreuBischen Staatseisenbahnen setzten 1908 und bis
1912 die Gattung S5? (2 Bn2v) nach Dresden ein. Ob diese
ab 1905 gebaute Gattung auch anfangs den Lokdurchlauf
aufgenommen hat, ist leider nicht mehr festzustellen. Mog-
licherweise konnte man ab 1.Mai 1905 die Gattung S3 (2’
Bn2v) eingesetzt haben. Bis 1904 waren davon iber
1000 Stiick beschafft worden.

Beide Gattungen waren etwa leistungsgleich mit der sach-
sischen Gattung VIII V 1. Die preuBischen Maschinen hat-
ten lediglich groBere Treibrader mit 1980 mm Durchmesser.
Um 1910 wurde auch die Gattung S 6 (2' B h 2) eingesetzt. Mit

> -:..E

A A

dieser Lokomotive fiihrte man den Lokdurchlauf Berlin—
Dresden—Bodenbach (heute Decin hl. n.) bei den sogenann-
ten Béaderziigen D 65 und D 66 Berlin—Karlsbad (heute
Karlovy Vary) ein. Beide Zige wurden am gleichen Tage in
beiden Richtungen ohne Wechsel der Lokmannschaften
gefahren. Kurz vor dem ersten Weltkrieg kamen die ersten
dreifach gekuppelten preuBischen Lokomotiven von Berlin
nach Dresden. Wahrscheinlich war es die Gattung S 10!, die
ab 1911 zur Auslieferung kam. U. a. war diese Gattung noch
1929 vor einem Schnellzug Berlin—Chemnitz zu beobach-
ten. Die 171101 habe ich am 22. Juni 1954 vor einem Schnell-
zug Dresden—Berlin festgehalten.

Nicht unerwahnt soll noch sein, dafi auch die preulischen
S 1, ebenfalls in Berlin-Anhalter Bahnhof beheimatet und
der K. E.D. Berlin unterstellt, im Vorspanndienst — z. B. vor
dem D 66 bis nach Dresden und auf der Rickfahrt nach
Berlin vor dem E 63 — fuhren. Auf der Strecke uber Ro-
derau waren damals Vorspanndienste wegen der un-
geniigenden Tragfiahigkeit der Briicke iiber die Schwarze
Elster zwischen Herzberg und Holzdorf nicht zugelassen.
Ab. Winterfahrplan 1977/78 wurde die Dampflokomotive
endgiltig aus dem Schnellzugdienst Dresden—Berlin ge-
zogen und durch die Diesellok BR 132 abgelost.

Mitteilungen des Generalsekretariats

SED gezogen.

Erfurt, Peter Reichardt, in das Prasidium kooptiert.

Das Prasidium des DMV hat in der Sitzung am 17. Januar 1981 in Erfurt u. a. Richtlinien fiir den Arbeits- und
Brandschutz beschlossen. In Berichten des Generalsekretars, der Kommissionen Offentlichkeitsarbeit und
Jugend sowie der Vorsitzenden der Bezirksvorstande Cottbus und Magdeburg wurde Bilanz iber die Er-
gebnisse des Verbandes, der Arbeitsgemeinschaften und Mitglieder in Vorbereitung des X. Parteitages der

Das Prasidium entsprach der Bitte von Staatssekretar Dr. Heinz Schmidt, ihn von seiner Funktion als Vize-
prasident des DMV und Mitglied des Prasidiums zu entbinden. Das Prasidium dankte Dr. Heinz Schmidt far
seine verdienstvolle Arbeit und kooptierte den Stellvertreter des Generaldirektors der DR (B) Werner Loscher
in das Préasidium und wahlte ihn zum Vizeprasidenten. Weiterhin wurde der Sekretar des Bezirksvorstandes
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@ da8 die Gesamtlange des Strecken-
netzes der Eisenbahnen in Sudrhode-
sien (Simbabwe) gegenwirtig rund
2000 km betrigt? Es setzt sich aus
einer durchgehenden West-Ost-Ver-
bindung, drei Nord-Siud-Verbindun-
gen und vier Stichbahnen zusammen.
Die West-Ost-Verbindung beginnt an
der Grenze zu Sambia (bei Matetsi)
und fiihrt Gber Bulawayo—Gwelp—
Salisbury nach Umtali. Von dort ver-
léuft sie auf dem Gebiet der VR Mo-
zambique zur Kiiste des Indischen
Ozeans (die frithere Beira—Maschon-
baland-Bahn).
Haupttransporigiter sind Steinkohle
und Zinnerz aus dem Gebiet zwischen
Matetsi und Wankie bzw. Dett, Pro-
dukte der chemischen Industrie von
Bulawayo, Salisbury und Umtali,
Hélzer aus den Midlands, Erzeugnisse
des Maschinenbaus von Que Que und
Salisbury sowie der Autowerke und
der Zellstoffindustrie von Umtali.
Die Nord-Sid-Verbindungen erstrek-
ken sich von Salisbury aus nach Bols-
wana, Sodafrika und Mozambique.
Eisenbahnknotenpunkte sind: Bula-
waye mit grenziberschreitendem
Verkehr nach Botswana (bei Plum-
tree/Stidafrikanische  Lingsbahn)
und Sidafrika (bei Bert.bndge!Brnun
kohle), Somabula mit gr
schreitendem Verkehr nach Moz.:m-
bique, Mbizi mit Stichbahn nach
Nandi, Gwelo mit Stichbahnen nach
Selukwe und Fort Victoria sowie Sa-
lisbury mit Stichbahn nach Zawi im
Norden Simbabwes (Kupfer, Man-
gan, Nickel, Uran, Pyrit).

Die , Licke" rwischen Gwanda und
der Grenze zu Sidafrika wurde vor
genau 50 Jahren geschlossen, die sud-
dstliche Strecke nach Mozambique —
ab Shabani — ist erst nach dem zwei-
ten Weltkrieg erbaut worden. Alle
Strecken haben eine Spurweite von
1067 mm (Kapspur), es bestehl aus-
schlieBlich Dieseltraktion.

Kau.

® dad auch die Modelleisenbahn fiir
die Rationalisierung ihres groBen
Vorbilds genutzt werden kann?

Die ,Modellbahnlehranlage fur die
Tfz-Fihrerausbildung” wurde auf
der letztjahrigen Zentralen Messe der
Meister von morgen als Exponat Nr. 2
ausgestellt. 5 Jugendliche des Trieb-
wagenbetriebswerkes Berlin-Karls-
horst stellten diese Lehranlage auf
der Basis einer MMM-Vereinbarung
her. Die Modellbahnlehranlage — ein-
setzbar in Bahnbetriebswerken und
Lokfahrschulen — dient mit dem Ein-

bau einer programmierten, mit der

der Triebfahrzeugfihrer und fiir den
speziellen Dienstunterricht der Tfz-
Personale. Die Anlage entspricht den
realen Bedingungen im Betriebs-
dienst der Deutschen Reichsbahn. Es
konnen samtliche Varianten des Re-
gelbetriebs sowie Abweichungen
davon simuliert werden.

Sch.

® daf die Deutsche Reichsbahn ab
I.Januar 1981 ein Teil der diesel-
hydraulischen Lokomotiven neu-
kennzeichnen wird? Die Mafnahme
ist im Zusammenhang mit der Lei-
stungssteigerung von Triebfahrzeu-
gen der Baureihen 110 und 118 erfor-
derlich. Diese Triebfahrzeuge erhal-
ten Motore und Getriebe mit hoherer
Leistung.

Die Lokomotiven der Baureihe 110
mit 883-kW (1200 PS)Motoren wer-
den kinftig als Baureihe 112 ge-
fihrt, wobei die bisherigen Betriebs-
nummern erhalten bleiben. Bei
der Baureihe 118 wird ein anderes
Unterscheidungssystem angewendet,
Unabhiéngig von der Leistung behal-
ten alle Triebfahrzeuge die Kenn-
2eichnung 118. Die néchstfolgende
Ziffer bericksichtigt dann das Lei-
stungsvermagen; so erhalten alle bis-
her zur BR 118.0 gehdrenden Loks

und in der FDJ-Aktion ,Material-
dkonomie" dber 1,9 Millionen Mark
zu Buche stehen?

® daB im Dezember 1980 die 600 Kilo-
meter lange Eisenbahnstrecke Sur-
gut—Urengoi in Nordwestsibirien
fertiggestellt wurde? Die neue Ver-
kehrsader durchquert eine an SGmp-
fen und Fliissen reiche Gegend, in der
bisher Rentiergespanne und Hub-
schrauber die einzigen Verkehrsmit-
tel waren.

® daBl auf zwei Erweiterungsab-
schnitten der Prager Metro der Pro-
bebetrieb liuft? Die beiden neuen
Abschnitte verlingern die sich am
Wenzelsplatz kreuzenden Metro-Li-
nien um acht auf insgesamt 20 Kilo-
meter, Inzwischen sind auch die Ar-
beiten an der dritten Metro-Trasse im
Gange. Sie beginnt im sidwestlichen
Prager Stadtteil Smichov, unterquert
die Moldau und das historische Zen-
trum, kreuzt ebenfalls den Wenzels-
platz und fahrt in nordwestlicher
Richtung nach Vysoch

@ daB in Bilbao, der Hauptstadt der
baskischen Provinz Vizkaya, Anfang

mit einer Leistung von T736kW
(1000 PS) die Ziffer 5 (118.5}.

Die beiden letzten Ziffern der Ord-
nungsnummer bleiben jedoch unver-
dndert. Triebfahrzeuge der B i
hen 1182 bis 1184 werden, da sie
weitgehend mit 883-kW (1200 PS)-
Maschinenanlagen ausgeristet sind,
unter Beibehaltung der letzten beiden
Ziffern die neue Baureihenbezeich-
nung 118.6, 118.7 oder 118.8 erhalten.
Beispielsweise wird dann die noch im
Vorjahr als 118406-8 bezeichnete
Diesellokomotive als 118806-9 ver-
kehren.

Ko.

® daf auf der Zentralen Messe der
Meister von morgen — Bereich Ver-
kehrswesen — ein fahrbares Prif-
gerit fur Dispatscheranlagen vor-

gestellt wurde?
Dieses Gerdt — auf Grund einer
Neuerervereinbarung — von vier

Jjungen Neuerern der Sfm Berlin-
Schéneweide geschaffen, ist eine
komplexe Einrichtung, die zur Repa-
ratur, Prifung bzw. zum Abgleich
samtlicher Baugruppen verwendet
werden kann. Spannungen sowie an-
zuschliefende MeBgerite werden auf
Buchsenleisten aufgestellt und kon-
nen uber Tasten und Schalter
zugeschaltet werden. Die Einsparung
von jihrlich 3000 Stunden Arbeits-
zeit, die Erhéhung der Betriebssicher-
heit und die Verbesserung der Ar-
beits- und Lebensbedingungen ver-
deutlichen den Nutzen der Arbeit der
Jjungen Rationalisatoren.

Sch.

® dal sich an der Bewegung Messe
der Meister von morgen 31 185 junge
Eisenbahnerinnen und Eisenbah

dieses Jahres mit dem Bau einer
40 Kilometer langen U-Bahn begon-
nen wird?

Die Kosten fiir das Projekt wurden
umgerechnet auf 50 Millionen Mark
tiir jeden Kilometer veranschlagt,

® daf eine neue Eisenbahnstrecke
von (ber 250 Kilometern Lange in
Syrien fiir den Verkehr freigegeben
wurde? Sie verbindet die im zentralen
Teil Syriens gelegenen Phosphat-
Gruben um Palmyra mit den fir den
syrischen In- und Export bedeuten-
den Mittelmeerhafen Tartous. Die
Eisenbahnlinie wurde mit Hilfe so-
wjetischer Spezialisten erbaut.

® dal die Elektrifidzerung der
340 Kilometer langen Eisenbahnlinie
zwischen den Stadten Kowon an der
Ostkuste und P, im Sid)

der KDVR abgeschlossen worden ist?
Der Schienentransport hat fir die
Wirtschaft des Landes groBe Bedeu-

zent des gesamten Eisenbahngiter-
transportes liber elektrifizierte Strek-
ken rollen wird.

® daB Vertreter des Kombinates
LEW Hennigsdorf auf dem Sofioter
Hauptbahnhof feierlich die 250,
650 PS-Diesellok ,,V 60" an die Bul-
garisck Staatseisenbah aber-
geben haben? Dieselloks aus der
DDR bewihren sich seit 1965 als Zu-
bringer- und Rangiermaschinen.

® daB die CSSR 1981 den Bau eines
neuen Eisenbahngrenzibergangs zur
UdSSR in Angriff nehmen wird? Er
soll zwischen Kapusany in der Ost-
slowakei und dem gegenuberliegen-
den sowjetischen Ushgorod entste-
hen. Von dem Projekt wird eine Ent-

" lastung des weiter sudlich gelegenen

Ubergangs Cierna nad Tisou erwar-
tet.

® dali am 22 April 1880 die erste
Pferdebahn auf Schienen durch das
ehemalige Chemnitz rolite und unter
den damals 90000 Einwohnern gro-
Bes Aufsehen erregte? Vom 20. April
1980 bis zum ,,V. Festival der Freund-
schaft rwischen der Jugend der
UdSSR und der DDR* zu Pfingsten in
Karl-Marx-Stadt fuhr dieser ,Stra-
Benbahn-Oldtimer” stindlich zwi-
schen Rathaus und Rottluff. Dieser
Oldtimer mit seiner schmucken Be-
satzung in Originaluniformen er-
freute sich bei den Karl-Marx-Stad-
tern und ihren Gasten groBer Beliebt-
heit. Diesen Wagen hatten Lehrlinge
des 2. Lehrjahres mit Unterstitzung
ihrer Lehrmeister und Kollegen aus
der Hauptmechanik des VEB-Nah-
verkehr auf Hochglanz gebracht
Heute fahren in der modernen soziali-
stischen Stadt bereits 48 Tatraziige
mut 144 Wagen. Jeder Zug bietet bis
450 Personen Platz.

® dal die Komsomolbrigaden, die
seit mehreren Jahren die 3145 Kilo-
meter lange Baikal-Amur-Magistrale
von Ust-Kut an der Lena nach Kom-
somolsk am Amur bauen, gegenwdr-
tig Schwerstarbeit beim Vortrieb der
wichtigsten Tunnel dieser Eisenbahn-
linie leisten? Harter Fels, unterirdi-
sche Wasserstrome und andere

tung. Im gegenwartigen Pl
(1978—1884) ist deshalb eine Steige-
rung dieser Beforderungsart von
170 Prozent vorgesehen. Neben dem
Bau neuer Strecken wird vor allem
die Elektrifizierung bestehender
Schienenwege forciert, so daB gegen
Ende des Siebenjahrplanes 87 Pro-

Lokfoto des Monats
Baurelhe 99 (Seite 55)

Als das Verkehrsaufkommen bei den
Wleinhab I Mo Fenbick.
lands um die Jahrhundertwende so
angewachsen war, da8 die kleinen
hsj Lok tiven mit ihren

beteiligten; ein konomischer Nutzen
von 21042TM erzlel'l wurde; lber

Lehrstoffdisposition ab
Anlagenschaltung, zur Ausbildung

1000 Jugendbrigad, tehen; uber
3660 J, gebildet wurden

dabiskt

54

Leistungen nicht mehr ausreichten,
entwickelte Vulcan in Anlehnung an
die guten Erfahrungen der Kéniglich-
Siichsischen St bahnen mit

Widrigkeiten sind am 6,7 Kilometer
langen Baikal Tunnel und am
15,3 Kilometer langen Sewero-Muis-
ker Tunne! zu dberwinden. Bis zum
XXVI. Parteitag der KPdSU wollen
die BAM-Erbauer den Durchbruch
durch den Baikalbergricken schaf-
fen.

der Sichsischen IV K eine Mallettiok.
Wéhrend bei der Ausfiihrung far
750mm Spurweite (Gattung ,nn"
nach Lenz) das hintere Hochdruck-
triebwerk AuBenrahmen hatte, besaB
die Ausfithrung fiir 1000mm Spur-
weite (Gattung ,ii" nach Lenz) auch
hinten einen Innenrahmen. Die von
der DR ubernommenen 995621 und
995622 (ex FKB 7 und 8% wurden
1968 bzw. 1967 ausgemustert und zer-
legt. Foto: K. Kieper
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Lokomotive 995621 der ehemaligen Franzburger Kreisbahnen (FKB) in Barth (1967).

Deutsche Reichsoann

99 5621

f:'l‘,-_-%l-.l_, 7851

Fotos:

K. Kieper, Ahrensfelde
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Ing. GUNTHER FIEBIG (DMV), Dessau

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Die Einheits-Nebenbahn-Personenwagen der DRG aus den

Jahren 1931—1934

Die heute in Bild und Skizze vorgestellten Reisezugwagen
sind moderneren Ursprungs als die im Heft 11/80 dieser
Zeitschrift beschriebenen Nebenbahnwagen. Sie gehoren
inzwischen auch schon zu den Oldtimer-Fahrzeugen. 1931
lieB die DRG die ersten Versuchswagen entwickeln. Dabei
wurden die Abmessungen der ersten Wagengeneration aus
den Jahren 1924 bis 1926 weitgehend beibehalten. Der Achs-
stand betrug ebenfalls 6200 mm. Die Kastenldngen wichen
geringfligig ab und waren daruber hinaus innerhalb der
neuen Lieferungen unterschiedlich.

Die Lange uber Puffer ist zwar in der Tabelle angegeben, da
aber ursprunglich kirzere und auch leichtere Puffer an-
gebaut wurden, die dann spater durch Normalpuffer
(Lange 650mm) ersetzt worden sind, ergab sich danach
auch eine groBere Lange uber Puffer.

Was unterscheidet diese Fahrzeuge gegenuber den alteren
Wagen? Zunéichst sind die bei allen Wagen vorhandenen
geschlossenen Endbithnen zu nennen. Das zweite Merkmal
sind die eingezogenen Enden des sonst stark gewdlbten
Daches. Diese Dachformen entstanden in Anlehnung an die

vierachsigen Eilzugwagen (C4i-28 u.a.). Allerdings konnte
bei den Nebenbahnwagen auf die im Dach befindlichen
Wasserkasten verzichtet werden, Die ersten Wagen stellten
die Firmen noch in der herkommlichen Nietbauweise her,
wobei die Kastenprofile auf die auBen liegenden Langtrager
aufgesetzt worden sind. Bei den spateren Lieferungen
wandte man dann bereits das SchweiBlverfahren an. Beiden
beiden Wagen Ci-33a (Nr.98072) und Ci-33b (Nr.98073)
wurden die Seitenbleche fast bis zur Unterkante der Lang-
trager heruntergezogen. Die Abteiltiefen betrugen nunmehr
in der 2. Klasse 1870 mm und in der 3. Klasse 1550—1566 mm.
Die sich hieraus ergebenden unterschiedlichen Einbaulan-
gen der Abteile wurden durch verschieden tiefe Einstieg-
rdume ausgeglichen, die am auBeren Wagenbild nicht er-
sichtlich waren. Alle Wagen erhielten einen Abort, die rein-
klassigen Fahrzeuge an einem Wagenende und die gemisch-
klassigen in der Wagenmitte. Elektrische Beleuchtung und
Dampfheizung waren in jenen Jahren bereits unabdingbar.
Der hohere Reisekomfort dieser Wagen kam auch in den
breiteren Fenstern (2.Klasse: 1000 mm, 3.Klasse: 800 mm)
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zum Ausdruck. Nur die Abortfenster hatten eine Breite von
600 mm; sie waren geteilt und im oberen Drittel einklapp-
bar. :

Von diesen Einheits-Nebenbahnwagen gab die DRG fiir den
allgemeinen Dienst 210 Stick in Auftrag. Die Wagen wur-
den zundchst den Reichsbahndirektionen Dresden und
Karlsruhe in groBSerer Anzahl zugeteilt, wobei die Rbd
Karlsruhe die meisten Fahrzeuge erhielt, Wahrend die Rbd
Dresden die Wagen auf mehrere Einsatzorte verteilte, be-
heimatete die Rbd Karlsruhe diese Wagen fast ausschlie-
lich in Freiburg/Breisgau fur den Dienst auf den Schwarz-
waldstrecken. Das ermoglichte den ausschlieflichen Ein-
satz kompletter Zuggarnituren. Bilder aus den 30er Jahren
mit Zigen auf der Hollentalbahn dokumentieren den hier
konzentrierten Einsatz dieser Fahrzeuge.

Bild3 Reisezugwagen der Gattung Bi-31, Nr. 20006 der Rbd Dresden

Als Zuglokomotive kam damals eine Lok der Baureihe 85
oder eine der vier Versuchslokomotiven der Baureihe E 244
mit den vorgestellten Wagen zum Einsatz. Erganzt wurden
die Zuggarnituren mitunter durch einen alteren badischen
Gepackwagen oder einen BCi- bzw. Ci-Wagen badischer
Herkunft. Vom Einsatz der Dresdner Wagen ist nichts wei-
teres bekannt. Eines hatten aber diese Einheits-Personen-
wagen mit den Einheitslokomotiven gemeinsam: Auch sie
konnten nie die vorhandenen Landerbahnwagen ersetzen!

Die Lieferung dieser fir lokomotivbespannte Reiseziige
bestimmten Nebenbahnwagen beschrénkte sich nicht nur
hierfir. Zu dieser Zeit stellte die DRG auch die zweiachsi-
gen Verbrennungsmotor-Triebwagen in Dienst. Es lag nahe,
dafur als Beiwagen die gleichen Personenwagen zu be-
schaffen. Gleichzeitig hoffte man auf eine vereinfachte

Bild4 Reisezugwagen der Gattung Ci-31, Nr.9806! der Rbd Dresden, Op. Nr.
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Bild 5 Ein Ci-3] der DR. Noch vor wenigen Jahren waren einige Wagen dieser
Gattung eingesetzt.

Bild6 VB 140187 der Rbd Mainz im Jahre 1935 Heimat-Bw Darmstadt

Bild7 Die Lok 85010 auf einer
Schwarzwaldstrecke mit Einheits-

Bild8 Die E24411 mit P3411 in
Nihe des Bahnhofs Himmelreich
etwa 1835 mit Einheits-Nebenbahn-
Wagen der Gattung Ci und einem
PwPost-Wagen

Skizzen und Fotobeschaffung:
G. Fiebig, Dessau

»DER MODELLEISENBAHNER" 2/1981

Tabelle: HauptmaBe der Einheits-Nebenbahn-Per &
Gattung WagennummernLange iiber Wagenkasten- Platze Masse
Puffer lange 2.u3.
Klasse
(mm) (mm) ()

Bi —31 20006— 29010 12960 11660 3B — 17,2
BCi —31 38006— 39010 12850 11550 15 30 17,0
BCi —32 39011 12850 11 550 15 30 13,9
BCi —34 39012— 39081 12850 11550 15 30 148

39103— 39111 12956
BCi —34a 39082— 39102 12850 11656 15 30 14,8
Ci =31 98065— 98069 12850 11550 — 56 18,5
Ci —32 98070 12850 11550 — 56 13,5
Ci —33 98071 12856 11656 — 56 14,4

98074— 98163 12956 11656 — 56 144
Ci =33 98072 12956 11656 — 56 14,03
Ci —33b 98073 12850 11550 — 56 13,8
Cv —32 140013—140025 12150 11060 — 54 13,0
Cv —-33 140 049—140096'12 240 11080 — 54 13,25
Civ —34 140138—140 220212956 11656 — 54 14,8
BCiv —34  140123—140137 12956 11656 14 30 14,8
BCv —33 140047—140048 12260 11080 S 133

! Fur AT-Betrieb verwendet: 140053—058, 060—070, 073—079, 083—086, 090 und
091

% Polstersitze und Triebwagenanstrich; von 82 Wagen wurden im Jahre 1937
allein 59 im AT-Betrieb verwendet.

Unterhaltung in den Werkstatten. So entsprachen die Bei-
wagen BCiv-34 und Civ-34 den Einheits-Personenwagen.
Die Beiwagen erhielten aber den zweifarbigen VT-Anstrich,
zum groBen Teil auch in der 3.Klasse Polstersitze und die
fir den Beiwagendienst erforderlichen elektrischen Ein-
richtungen.

Bedingt durch die Rationierung des Kraftstoffes wurden
die VT nach 1939 abgestellt. Die frei gewordenen VB tber-
fihrte man in den Reisezugwagenpark, sofern sie nicht
noch als Beiwagen fir die AT Verwendung fanden.

Fir den Dienst als ,Beiwagen fiur Triebwagen ohne Fahr-
leitungen* hatte die DRG 1932 nach einigen 1931 gelieferten
Versuchswagen noch eine Serie Cv-32-Wagen beschafft,
denen neben einigen BCv-Wagen noch die Cv-33 folgten. Sie
unterschieden sich abgesehen von einer geringeren Lange
uber Puffer durch das glatte und durchgezogene Tonnen-
dach von den vorgenannten Gattungen. AuBerdem erhiel-
ten diese Beiwagen keine Ubergangseinrichtungen. Die er-
sten Lieferungen waren noch mit dem tblichen Personen-
wagenanstrich versehen. Nach 1931 wurden sie umlackiert
und in VB 140 umgenummert.

Ein H0-Modell des ehemaligen Cv-33 ist seit Jahren in der
DDR im Angebot. Das Wagenmodell entspricht dem Um-
bauzustand nach 1939 bzw. 1945. Die Ubergangseinrichtun-
gen sind hochstwahrscheinlich erst spater angebracht
worden.

Uber die zu diesen Einheits-Nebenbahn-Personenwagen
gehorenden Gepéack- und Gepack-Postwagen wird in einem
spateren Beitrag berichtet.

: i ol -. ﬂ&\

?\J\: - |

59



Chem.-Ing. FRANZ BREFKE (DMV), Schonebeck/Elbe

Uber Umbau und , Frisur” an Lokomotiven in Spur 0

mit Spielzeug-Charakter

Erfahrungen aus der Praxis, vornehmlich Auswertungen
von Ausstellungen des DMV, zeigen, daB Vorflihrungen auf
groBen Spurweiten, wenn dabei auch die Gelandegestaltung
der Anlagen nur sehr einfach gehalten oder nur ersatzweise
irgendwie dekoriert war (z.B. bei einer Fullbodenanlage),
auf die Besucher sehr anziehend wirkten und oft Bewunde-
rung auslosten. Dies ist verstindlich, da man derartiges
selten sieht, der jungen Generation kaum bekannt ist und
der alteren Generation in vergangener Zeit nicht auf Aus-
stellungen gezeigt wurde. Zweifellos ist die Ausstellungs-
tatigkeit durch den DMV stark angeregt und geférdert
worden. Wer kannte vor 1945 Ausstellungen im heutigen
MafBstab? AuBerdem werden heute Vorfiihrungen mit
Eisenbahnen auf Dreischienen-Gleismaterial als Besonder-
heit bezeichnet. Manch einem alteren Eisenbahnfreund
wird dabei eine Jugenderinnerung wachgerufen, zumal er
ja mit den Eisenbahnen grofer Spurweiten sozusagen auf-
gewachsen ist.

Vorfihrungen auf groBen Spurweiten mussen naturlich
attraktiv gestaltet sein. Das beginnt schon beim rollenden
Material. Altere Erzeugnisse (vor 1940) geniigen oft den
Anforderungen fir offentliche Ausstellungen und brau-
chen daher nicht , frisiert" zu werden. Anders steht es mit
dem grofiten Teil unserer Nachkriegs-Produktion, die ja
vorwiegend Spielzeugeisenbahnen im Programm hatte.

Bild | Tenderlok T 55 von Zeuke und Wegwerth, Katalog-Nr. 108/27, 1956
la) Reproduktion sus dem Katalog der ehemaligen Firma Zeuke und Wegwerth

1b) eigene Aufnahme
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Solches rollende Material sollte durch Umbau oder ,,Frisur*
gefillig gestaltet werden.

Im folgenden soll Umbau und ,,Frisur* von zwei Lok-Typen
in Spur 0 der ehemaligen Firma Zeuke und Wegwerth be-
schrieben werden.

1. Zum Umbau einer Zeuke-Lok T 55

Im Frihjahr 1956 erschien die neue T 55 von der Firma
Zeuke und Wegwerth auf der Leipziger Messe (Zeitschrift
»Der Modelleisenbahner* 1956, Seite 130). Das neue Modell
(Bild 1) fiel durch das besser detaillierte Gehéuse auf. Man
war sich aber nicht dariiber klar, was mit der Lok dar-
gestellt werden sollte; denn fir eine BR 80 sind die Rader zu
groB. AuBlerdem stellt das Gehause eine verkirzte BR 64
dar. Man meinte, die fehlenden zwei Laufachsen noch un-
terbringen zu konnen. Fir die Praxis erwies sich, dafl die
Uberhange vorn und hinten an der Lok nicht ausreichend
sind, um zwei Laufachsen anzubauen. Diese waren dann zu
dicht am Triebwerk gewesen. Ein schlechtes Aussehen und
eine mangelhafte Kurvenlaufigkeit waren das Ergebnis
gewesen. Deshalb entstand der Plan, eine Lok mit der Achs-
folge 1'C daraus zu bauen. Als notwendig erachtete ,,Frisu-
ren" wurden dabei beriicksichtigt:

1.1. Das Fahrgestell

Das Fahrgestell dieser Lok hat einen Gleichstom-Motor mit
Permanentmagnet im Gegensatz zu der ublichen Ausfih-
rung far 3-Schienen-3-Leiter-Fahrbetrieb mit Allstrom-
Motor. Die Untersetzung des Triebwerks betragt 19:1, ist
also besser als bei der vorher gelieferten 3achsigen Lok
(Katalog-Nr. 108/27). Damit ergibt sich auch eine groBere
Zugkraft bei der neuen T 55.

Entsprechend dem vorgesehenen Einsatz der Lok mufte
das Fahrgestell zunachst far 3-Schienen-2-Leiter-Fahr-
betrieb umgerustet werden.

Die Bleche des Fahrgestells sind nur mit Blechzapfen zu-
sammengefiigt, die abgewinkelt oder durch Verdrehen den
Zusammenhalt bieten. Das ist glinstig fir Reparaturen, da
nach wiederholtem Bewegen der Zapfen diese abbrechen
konnen. Der Halt der Rahmenbleche wird jetzt durch Ver-
schrauben erzielt, wobei die durchgehende Schrauben M3
gleichzeitig zum Aufhangen von Ballast im leeren Teil des
Rahmens genutzt sind.

Der Zylinderblock wurde fest am Fahrgestell mittels
Schrauben M3 (statt Hohlniete) anmontiert. Die geniigend
lang gewahlte Schraube dient gleichzeitig als Aufhingung
bzw. als Drehpunkt fiir die Laufachse. Beim Einbau des
Zylinderblocks wurde darauf hingewirkt, daB die Zy-
linderbohrung fir die ,Kolbenstange" in vorschriftsmagi-
ger Hohe (Achshéhe der Treibachse) sitzt. Zuvor mufiten
zwei fehlende Bohrungen (2,1 mm ) im Zylinderblock vor-
genommen werden, damit die ,,Schieberstangen* eingefiigt
werden konnen. AuBerdem muBten zwei notwendige Boh-
rungen (2,0 mm &) zum Aufhangen der Kreuzkopfgleitbahn
durchgefiihrt werden. Die zweite Aufhangung der Kreuz-
kopfbahn erfolgte an den Rahmenblechen des Fahrgestells
mittels angeschraubten und abgewinkelten Blechstreifen.
Der Farbton der Treib- und Kuppelrader, aus rotgefarbter
Plaste hergestellt, ist mangelhaft und wirkt unnatirlich.
Deshalb erhielten die Rader einen etwa signalroten An-
strich und die Laufkrinze der Rider wurden weil auf-
gehellt.

Fiar das Triebwerk wurde die Nachbildung einer Heusin-
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ger-Steuerung handwerklich angefertigt und angebaut. Die
Kurbelzapfen der Rader erhielten Gewinde M3, damit eine
Verschraubung moglich ist. Die von Zeuke verwendeten
Schlitzscheiben mogen praktisch und billig sein; sie stéren
aber das Gesamtbild des Triebwerks.

Um ein weiteres verbessertes Aussehen zu erzielen, mufiten
die hinteren, auBleren Pilzschleifer entfernt werden. Die
zwei vorderen, auBeren Pilzschleifer genligen zusammen
mit der Laufachse fir einen guten Kontakt, auch beim
Fahren iber Weichen und Kreuzungen.

1.2. Das Gehause

Das Gehause der T 55 hat eine Lange von 207mm. Das
Fahrgestell mit der Achsanordnung 1'C muf} so unter-
gebracht sein, daf} ein gutes Aussehen der Lok entsteht. Am
Gehéuse selbst brauchten nur wenige Anderungen vor-
genommen werden. Um den ausreichenden Uberhang fiir
die Laufachse zu erreichen, muBte das Fahrgestell 12mm
ngch hinten versetzt werden. Dies wurde durch Ausfeilen
im Inneren des Geh&uses moglich. Das Zurickversetzen des
Fahrgestells machte eine Verdnderung an der Glihlampen-
Halterung erforderlich (Neubefestigung der Kontaktfedern
an einem Distanzstick).

Die Pufferbohlen erhielten Schlitze, damit die Kupplungen
ordnungsgemal in der Pufferbohlenmitte befestigt werden
konnen. Die verhaltnismaBig grofien Zeuke-Patent-Kupp-
lungen wurden durch ansehnlichere Liebmann-Kupplun-
gen ersetzt. Die Fenster des Fihrerstandes wurden mit
Zelluloid ,,verglast”. Das Gehause erhielt zum SchluB einen
vorschriftsmaBigen Anstrich, d.h., all die Teile wurden rot
gestrichen, die nach den geltenden Vorschriften bei den
Vorbildern rot gestrichen sind. Die Lok-Laternen wurden
innen weil} lackiert.

Zum SchluB wurde die Laufachse in der Art des bekannten
Bisselgestells eingebaut. Dabei war zu beachten, daB die
Kurvenlaufigkeit der Lok fir den groBen Kreis (1,2m
Durchmesser) erhalten bleibt.

1.3. Bemerkenswertes zur fertigen Lok

Die (wie unter 1.1. und 1.2. beschrieben) hergerichtete Lok
(Bild 2) hat ein besseres Aussehen und wirkt auch massiger
als die Lok im Originalzustand. Durch den Umbau ist natir-
lich weder eine BR 74 noch eine BR 91 entstanden. Die Lok
ist ein , Freelance“-Modell, und sie wird auf Anlagen fir
Giterzige eingesetzt, da ohnehin in der Baugrdfie 0 ge-
eignete Loks (Industrie-Modelle) seit jeher dafur fehlen. Auf
jeden Fall bereichert die Lok eine Anlage der BaugrdBe 0
(Bild 3). Die Leistung der Lok ist sehr gut. Die Gesamtzug-
lange betragt 2,65 m. Um den Zug mit einer angemessenen
Geschwindigkeit zu fahren, sind 16 V Gleichspannung not-
wendig.

Bild2 Tenderlok T 55 nach Umbau und Frisur
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Bild3 Tenderlok T 48 von Zeuke und Wegwerth, Katalog-Nr. 108/26 1952 (Re-
produktion Katalogbild)

2. Umbau einer Zeuke-Lok T 48

Bereits um 1950 waren Zeuke-Tenderloks mit Plaste-
Gehause unter der Bezeichnung T 48 im Handel erhaltlich,
die mit einem SpritzguB-Fahrgestell der Achsfolge B aus-
gerustet wurden. Die Umsteuerung der Loks muBte noch
von Hand vorgenommen werden. Bald danach war der
gleiche Loktyp mit einem Fahrgestell aus Blech (herkémm-
liche Bauart) zu haben. Die Regelausfuhrung war fur
3-Schienen-3-Leiter-Fahbetrieb (Wechselstrom) gebaut
worden. Auflerdem gab es auch solche Loks mit Perma-
nent-Gleichstrom-Motor. Der vordere zu groBe Uberhang
fallt bei dieser Lok besonders auf (Bild 3). Das zweiachsige
Fahrgestell paft auBerdem nicht zu dem Gehéause mit Merk-
malen der Einheitsbauart. Deshalb hat diese T 48 vorn eine
Laufachse durch Umbau ahnlich der T 55 erhalten.

2.1. Das Fahrgestell

Es wird jedem Leser vorstellbar sein, daB die Arbeiten beim
Umbau einer T 48 den Umbauarbeiten einer T 55 ahneln.
Die gleichartigen Arbeiten sind: Verschrauben der Bleche
des Fahrgestells, Anderung der Zylinderblock-Befestigung,
Lackierung der Treib- und Kuppelrader, sowie Gewin-
deschneiden an den Kurbelzapfen der Rader zwecks Ver-
schraubung.

Neu hinzu kommt bei dieser Lok die Rot-Lackierung des
Blechrahmens, da anfangs dafir unlackiertes Schwarz-
blech verwendet worden ist.

Zu Beginn waren auch keine Haftringe an den Triebradern
ublich. Da Plastrader schlecht fassen, ist ein groBer Rutsch-
verschleiBl gegeben. AuBerdem ist die Zugkraft gemindert.
Deshalb erhielten die Triebrader Hohlkehlen, in die Gum-
miringe eingeklebt sind.

Die Zeuke Gleichstromloks wurden mit zwei Pilzschleifern
je Halterung geliefert. Hier war eine Abanderung auf drei
Pilzschleifer je Halterung fir den 3-Schienen-2-Leiter-
Fahrbetrieb notwendig. Eine nachgebildete Heusinger-
Steuerung wurde weggelassen, weil eine ginstige Aufhan-
gung fur die Kreuzkopfbahn nicht gefunden wurde und die
Pleuelstange fur das zweiachsige Fahrgestell mit nur 50 mm
Achsstand relativ kurz gehalten werden muBte. Das hatte
nicht schon ausgesehen. Die Achse A ist zu nah am Zylinder
gelagert, und der Abstand kann wegen der gegebenen
Lange des Gehauses nicht vergroBert werden. Deshalb er-
hielt die Lok nur ein vereinfachtes ,Schieber“-Gestange,
ahnlich groferen Loks von alteren Firmen.

2.2. Das Gehiuse

Auch das Gehause dieser Lok muBite bearbeitet werden,
damit das Fahrgestell versetzt werden konnte. Obwohl
diese Lok vorn einen relativ grofen Uberhang hat, erwies es
sich als notwendig, das Fahrgestell nach hinten zu verset-
zen. Die Pufferbohlen erhielten auch bei dieser Lok Schlitze
fur den Einbau der Kupplungen. Der Kohlenkasten siehtim
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Original unvollstaindig aus und erhielt daher einen
Blechaufsatz, der mit kleinstickiger Steinkohle gefiillt
wurde. Alle Teile, die beim Vorbild rot lackiert sind, er-
hielten einen roten Anstrich. Die Laternen sind Attrappen
(ohne Glihlampe); sie wurden innen weiB lackiert, damit sie
besser wirken.

Beim Zusammenbau wurde das Fahrgestell im vorbereite-
ten Gehause um 7mm nach hinten versetzt. Trotz des damit
erreichten ausreichenden Uberhangs mufte beim Einbau
der Laufachse darauf geachtet werden, daB eine Kurven-
laufigkeit fur den groBen Kreis mit 1,2m Durchmesser er-
reicht wird. Die Laufachse ist wieder eine Art Bisselachse.
Zeuke-Loks, namentlich solche der alteren Bauserien, ver-
ursachen zu viel Larm beim Fahren. Das Plaste-Gehause
wirkt dabei als Resonanzkasten. Um das einzudammen,
wurde eine Isolierschicht aus diinnem Filz (1 mm) zwischen
Fahrgestell und Gehause geklebt. So konnen die Schwin-
gungen, die das Fahrgestell verursacht, nicht so stark auf
das Gehause wirken.

Die zu groB wirkenden Zeuke-Patentkupplungen wurden
auch bei dieser Lok durch Liebmann-Kupplungen ersetzt.

2.3. Bemerkenswertes zur fertigen Lok

Die durch Umbau erhaltene 1'B-Lok hat ein vorteilhafteres
Aussehen gegeniiber der Ursprungs-Ausfihrung (Bild 4).
Wenn es auch als Vorbild 1'B-Tenderloks gegeben hat, so
sahen diese jedoch anders aus. Es waren keine Loks der
Einheitsbauart, z. B, die T 4. Durch den Umbau ist auch in
diesem Fall keine Modell-Lok entstanden.

Die Lok erfiillt aber auf Anlagen durchaus ihren Zweck vor
einem Leig, dem ein G-Wagen beigegeben ist, und sie ist mit
der Last des Zuges (1,2kg) selbst bei der Untersetzung des
Triebwerks von nur 9:1 langst nicht ausgelastet. Wegen der
geringen Untersetzung laBt sie sich allerdings schlecht auf
eine angemessene Fahrgeschwindigkeit regeln. Hier hilft
das Vorschalten eines stufenlosen Fahrreglers, wie z. B. der
von Oskar Heinze, Dresden.

3. Einige technische Daten

T 55 T48

(Umbau) (Umbau)
Achsfolge 1'C 1'B
Lange (LuP) [mm] 236 206
Grofite Hohe (Gber SO.) [mm] 96 96
Grofite Breite [mm] 73 73
Fester Achsstand (Triebwerk) [mm] 90 50
Gesamt-Achsstand [mm] ' 150 110
Durchmesser d. Treib- u.
Kuppelrader [mm)] 335 335
Durchmesser d. Laufrader [mm] 18 18
Gesamtgewicht
(einschl. Ballast) [g] 1015 820

Bild4 Tenderlok T 48 nach Umbau und Frisur

T 55 T48
(Umbau) (Umbau)
Stromart = =
Niedrigste Fahrspannung [V] 10 13
Stromaufnahme [A] 0,75 0,6
Kurvenlaufigkeit
(kleinster Radius) [cm] 60 60

4. Zusammenfassung

Durch Umbau und , Frisur" sind zweirelativ gut aussehende
Lokomotiven vorhanden, die aber die Bezeichnung ,,Modell-
Loks* nicht fir sich in Anspruch nehmen konnen. Modell-
eisenbahner werden wohl die Frage stellen: Lohnt sich ein
solcher Arbeitszeitaufwand, wenn doch dabei keine Modell-
Lok herauskommt? Zweifellos lohnt dabei es sich far
Freunde bzw. Liebhaber der grofien NenngroBen; denn
ihre Anlagen oder Sammlungen werden dadurch bereichert.
Und sicher haben auch , Freelance"-Modelle ihre Berech-
tigung. Wenn solche Loks auf Anlagen zweckentsprechend
eingesetzt werden, bleibt auch auf Ausstellungen ein Erfolg
nicht aus. Eine Tenderlok, deren Durchmesser an Treib-
und Kuppelradern 33,5 mm betragt, pafit besser vor einen
gemischten Giterzug als z.B. eine Marklin-Tenderlok mit
38 mm Treib- und Kuppelrader-Durchmesser.

Im Endeffekt ist das geplante Ziel erreicht worden: Durch
die oben beschriebenen Arbeiten an Lokomotiven mit Spiel-
zeug-Charakter entstanden gut brauchbare Loks, die sich
auf Ausstellungs-Anlagen bereits gut bewéhrt haben.

Suche in TT: funktionstiichtige BRO1%,
52,99 oder andere Eigenbauten.
M. Briickner, 9700 Auerbach
E.-Schneller-StraBe 13

DEWAG Berlin - Anzeigenzentrale

neue Rufnummer
2703290

Verk. TT BR 23, HO Dampf-E-Diesel-
Loks, B0 St.; div. Wagen, Kran-
wagen, Pilz Gleismat., Automodelle,
Drehscheibe, Signale, Relais, Hoch-
bauten usw.; ME 1953-1980, div.
Literatur, alles DDR-Prod. Gesamtpr.
10 000, M (Liste anfordern)!

Tausche Dampflokarchiv Il
Kleginbahnen der Altmark”

gegen
.Schiene, Dampf und Kamera™

Verkaute NenngraBes, ca 20mGleis. | | Sammier sy alte Eisenbahnfahr- Fliedner,
pléne (vor 1932). 5080 Erfurt, Klaus Hensel, 1166 Berlin,
S. Ziesch, 8502 Burkau, Sasse, 3014 Magdeburg, Rembrandtstrale 24a Zeesener Weg 11
Hauptstrale 305 Am Fuchsberg 2
SE—— Verkaufe NenngréBe N und TT:
Suche HO-Lok, u. 31, ausche malspurwagen Biete Kursbischer DR 1946-70, " Innenbogenweichen, 13-M;
Modellbahnkalender 1980, L, Ganaﬁg:hn a5 ,.,.':.,'., Spur suche .Modellsisenbahner” 1955-59 AuBenbogenweichen, 13- M;
Dampflokomotiven 01-96, Eigenbau, 2 > {mogl. gebunden}; .Dampfioks der Doppelweichen, 23.- M;
Harzquer- und Brockenbahn, Liste anfordiin, DR"; Holzborn ,01-96"; Trost  Kieine Doppelkreuzungsweichen,
~Schiene, Dampf- und Ei ganzeinfach-ganzgro8” 24—M;
Kamera®. Entkupplungsgleise, 14,— M
K. Scheidler, W. KieBling, (alles Eigenbau)
Werner Zippel, 1160 Berlin, 3720 Blankenburg (Harz) H. Halbauer,
8601 7 Helmholtzstralle 24 Gnauk-Kithn-Stralle 6 1157 Berlin,
Kotztinger Strae 16
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REZENSIONEN

Kieper/PreuB/Rehbein ,,Schmalspurbahn-Archiv®, 408 Sei-
ten, 36,— Mark, transpress VEB Verlag fiir Verkehrswesen

Wullten Sie, dafl es mehrere Schmalspurbahnen gab, die mit
einer Regelspurbahn gemeinschaftlich die Gleise benutzten,
dafl einige Schmalspurlokomotiven sogar Wagen auf Re-
gelspurgleisen zogen? Oder daf} es im Mansfeldischen eine
elektrisch betriebene schmalspurige Kleinbahn gab? Dies
und vieles andere enthalt das Schmalspurbahn-Archiv des
transpress-Verlages.

Erfafit sind nicht nur samtliche Schmalspurbahnen des
offentlichen Verkehrs, die es auf dem Territorium der DDR
gab und gibt, sondern auch zwei ehernalige Werkbahnen
(Woldegker Kleinbahn und Gommern—Pretziener Eisen-
bahn). Um moglichst ein geschlossenes Bild zu vermitteln,
haben Autgren und zahlreiche Informanten auch lber we-
niger bekannte Bahnen Material zusammengetragen. Im
speziellen Teil findet der Leser zu jeder Bahn eine Strecken-

beschreibung, Angaben zur Betriebsfiihrung, zu den Fahr--

zeugen, zur Stillegung oder Erhaltung, wirkungsvoll erganzt
durch Zeichnungen und zum Teil rare Fotos.

Im allgemeinen Teil vermittelt Prof. Dr. Elfriede Rehbein
einen Abril uber die historische Entwicklung der
Schmalspurbahnen des o6ffentlichen Verkehrs in Deutsch-
land. Der folgende Teil enthilt viele Einzelheiten zur Be-
triebsfihrung, Sicherungstechnik, zu den Anlagen (z. B. das
Verzeichnis der zweispurigen Gleisanlagen), den Hoch- und
Kunstbauten und nicht zuletzt den Spurweiten.
Zusammengefafit sind gleichfalls Stationierungs- und tech-
nische Angaben in zahlreichen Tabellen.

Das Ortsverzeichnis erleichtert das Auffinden der jeweili-
gen Streckenbeschreibung.

Diese interessante Lektiire findet bestimmt einen breiten
Leserkreis. Als Erstveroffentlichung wird dieses Werk das
Wissen vieler Schmalspurbahnfreunde wesentlich erwei-
tern. Sicherlich bedarf der eine oder andere Abschnitt noch
einer spateren Uberarbeitung. Sofern das Archiv im Buch-
handel vergriffen ist, muf3 auf die Ausleihe in den Biblio-
theken verwiesen werden.

Gerhard Zieglgansberger, Hans Roper ,Die Selketalbahn*
Transpress 1980, 144 Seiten, reich illustriert, 11,40 M

Die Reihe ,, Transpress-Verkehrsgeschichte des transpress
VEB Verlag fiur Verkehrswesen wachst! Nachdem bisher
»Harzquer- und Brockenbahn“, ,Die Spreewaldbahn®,
,,Kleinbahnen der Altmark" erschienen sind, liegt jetzt ,,Die
_Selketalbahn* vor.
Dieses Buch beschreibt eine der schénsten noch bestehen-
den Schmalspurbahnen der DDR. Mit , Einmal Gernrode—
Harzgerode, bitte” laden Gerhard Zieglgansberger und
Hans Roper den Leser zur Mitfahrt von Gernrode nach
Alexisbad ein und weiter nach Harzgerode und StraB3berg.
Wo die Bahn zur Zeit nicht mehr besteht, zwischen Stiege
und Straflberg, wird eine Tour zu Fufl unternommen, auf
der man den Relikten der ,,Gernrode—Harzgeroder Eisen-
bahn' (GHE) nachspiiren kann.
Den Abschnitt Eisfelder Talmiihle—Hasselfelde betreibt
zur Zeit die Harzquer- und Brockenbahn. Bis 15. April 1946
gehorte er ebenfalls zur GHE. Deshalb wird er auch im
vorliegenden Buch behandelt.
Die Entwicklung der GHE bzw. Selketalbahn und deren
Perspektive werden in weiteren Abschnitten beschrieben.
Ebenso Einzelheiten Uber die Triebfahrziige, die Reisezug-
wagen, die Gepack- und Bahnpostwagen, die Guterwagen
und die Bahndienstwagen. Ausfiihrlich gehen die Autoren
auf die Betriebsverhaltnisse ein, nennen die Schwierigkei-
ten beim Anlegen der Bahnhofe und beim Rangieren auf
geneigten Gleisen.

+DER MODELLEISENBAHNER" 2/1881

Mit der Beschreibung der Betriebs- und AnschluBstellen
sowie des GHE-eigenen Kraftverkehrs wird die Dokumen-
tation vervollstandigt.

Wie bei der Verkehrsgeschichte-Reihe tblich, ist das Buch
reichlich illustriert, viele historische Fotos und Belege wur-
den zusammengetragen.

Sollte der Urlauber im Sidharz Gelegenheit haben, das
Buch zu lesen, wird er seine Urlaubsbahn mit anderen
Augen sehen. Die Eisenbahnfreunde greifen ohnehin nach
der begehrten Lektiire.

Falls im Buchhandel vergriffen, verweisen wir auf die Leih-
moglichkeiten in den Bibliotheken.

Personenwagen I und O Hlasse mit Post- und
M 1:1 - Hoe

Gepdckabteil der Trusetalbahn

{erbaut von der AG fir Fabrikafion von Fisenbahnmaterial Goriitz - J696)
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Zu den schonsten Schmalspurbahnen im Thiringer Wald
gehorte die 750 mm-spurige Strecke Wernshausen— Truse-
tal. Nachdem dort der Reiseverkehr am 25. September 1966
eingestellt worden ist, folgte der Glterverkehr am 31.De-
zember des gleichen Jahres. Seitdem ist es nun recht still um
diese Bahn geworden. Damit sie nicht ganz in Vergessenheit
gerat, stellen wir Ihnen einen kombinierten Wagen der bis
zum 1. April 1949 als ,, Trusebahn' bezeichneten Strecke vor.
Allerdings waren in den letzten Jahren auf dieser
Schmalspurbahn {berwiegend Personen- und Gepéack-
wagen sachsischer Herkunft im Einsatz. Nach 1962 ver-
schwand dieses Fahrzeug und soll noch vor 16 Jahren auf
dem Bahnhof Eisfeld als Gerateschuppen benutzt worden
Seln.
Vielleicht kann der eine oder andere Leser dazu genaueres
mitteilen.
Urspriinglich besaf3 das Fahrzeug keine Ofenheizung; der
Einbau erfolgte erst spater. Wahrend friher in der 2. Klasse
6 Platze zur Verfugung standen, waren es in der
3.Klasse 12.
Wir wurden uns freuen, wenn eines Tages unter der Rubrik
»oelbst gebaut” ein Modell dieses Fahrzeuges vorgestellt
werden kann,

Ma.
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Mitteilungen des DMV

Sternfahrt nach Karow/Mecklenburg

1. Bezirksvorstand Berlin

Sonderzug mit BR 52 — Altbau. Fahrtstrecke: Oranienburg
— Kremmen — Wittstock/Dosse — Pritzwalk — Karow/
Meckl. und zurtick. Abfahrt: etwa 8.00 Uhr, Ruckkehr: etwa
19.00 Uhr. Teilnahmepreis: 3¢ —M; Vorzugspreis fiir DMV-
Mitglieder und Kinder (bis 10 Jahre): 29.—M, jeweils ein-
schliefilich Programmbheft und Mittagessen. Es sind keine
weiteren Ermafigungen moglich. Freifahrscheine haben
keine Gultigkeit. Anmeldungen per Postanweisung bis zum
31. Marz 1981 an: Deutscher Modelleisenbahn-Verband
der DDR, Bezirksvorstand Berlin, 1054 Berlin, Wilhelm-
Pieck-Strafie 142. Anmeldungen von DMV -Mitgliedern nur
tiber AG-Vorsitzenden (Sammelbestellung) maéglich. Auf
der Postanweisung ist die Zahl der jeweiligen Fahrkarten
gesondert auszuweisen. Die Fahrkarten werden im April
1981 per Post zugeschickt. Reklamationen tber nicht er-
haltene Fahrkarten bzw. unvollstandige Zusendungen sind
vor Fahrtantritt dem Fahrtleiter bekanntzugeben. Spatere
Reklamationen kénnen nicht anerkannt werden.

2. Bezirksvorstand Schwerin

Sonderfahrt mit BR44.0 von Rostock nach Karow/Meckl.
Abfahrt: etwa 9.30 Uhr, Riuckkehr: etwa 15.30; Teilnehmer-
preis: 19,50 M; Vorzugspreis fir DMV-Mitglieder: 17,50 M,
einschlieBlich Programmbheft, Fotoerlaubnis und Mittages-
sen. Freifahrscheine haben keine Gultigkeit. Anmeldungen
bis zum 15. April 1981 per Postanweisung mit eindeutigen
Angaben (Personenzahl, AG-Stempel) an: DMV AG 8/9,
2510 Rostock 5, Psf 40. Fahrkarten werden zugeschickt;
UnregelmaBigkeiten am Zug geklart. Im begrenzten Um-
fang bietet fiir beide Fahrten der VEB Reisebiiro der DDR
Teilnehmerkarten fur auslandische Interessenten an. Aus-
kunft und Teilnahmebedingungen tiber VEB Reisebiiro der
DDR, Generaldirektion, 1020 Berlin, Alexanderplatz 5.

Bezirksvorstand Magdeburg
Freiwilliger Arbeitseinsatz Selketalbahn 1981.

1. Durchgang: 6. bis 17. Juli; 2. Durchgang: 20. bis 31. Julj;
3. Durchgang: 3. bis 14. August. Anreise: Sonntag, Abreise:
Samstag. Einsatzz Raum Alexisbad. Ubernachtung: Bf
Alexisbad — Wohnwagen. Mindestalter: 18 Jahre (Geburts-
datum mit angeben). Teilnahmemeldungen bis 30. April
1981 an: Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR,
Bezirksvorstand Magdeburg, 3010 Magdeburg, Karl-Marx-
StraBe 253.

Arbeitsgemeinschaften 4/50 und 4/31 — Erfurt

Am Sonntag, 26. April 1981, von 10—15 Uhr findet der ,,7.
Grofe Thiiringer Modellbahn-Tauschmarkt” im Speisesaal
der Betriebsschule | Werk III des VEB Schuhfabrik ,,Paul
Schafer'* — Karl-Marx-Allee 59 — statt.

Eintritt: 1.—M. Tischbestellungen mit Angabe der Tau-
schartikel bis zum 30. Marz 1981 an: Herrn Eberhard Kiihn-
lenz, 5060 Erfurt, Friedrich-Engels-Str. 48/111.

Arbeitsgemeinschaft 1/47 — Berlin

Die AG sucht noch Mitglieder uber 18 Jahre mit hand-
werklichen Fihigkeiten und viel Zeit. Meldung bitte bei
Herrn Udo Heyde, 1199 Berlin, Peter-Kast-Str. 74.
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV“ sind bis zum 4.
des Vormonats an das Generalsekretariat des Deutschen
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Simon-
Dach-StraBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,, Wer hat — wer braucht?” Hinweise im

Heft 9/1975 und 2/1978 beachten!

EHRENTAFEL

Fir vorbildlichen Einsatz bei der Erfullung der Aufgaben des
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR wurden ausg-

zeichnet:

Ehrennadel des DMV in Gold
Walter Ebert, Neubrandenburg

Aktivist der sozialistischen Arbeit

Artur  Antrack, Frankfurt
(Oder)
Winfried Muschner, Berlin

Peter Brodkorb, Forst (Lausitz)

Ehrennadel des DMV in Silber

Gerhard Heise, Thale

Peter Raasch, Magdeburg
Heinz Bernhard, Oschersleben
Lothar Bohmel, Leipzig
Diethart Krische, Leipzig
Hans-Dieter Weide, Leipzig
Frank Wynands, Merseburg
Wolfgang Bahnert, Leipzig
Peter Dreydoppel, Rostock
Ingeborg Luther, Stralsund
Werner Drescher, Jena
Klaus Kellner, Saalfeld
Fritz Doscher, Lobau

Ehrennadel des DMV in Bronze
Wolfgang Burkert, MeiBien

Dr. Gunther Walther, Dresden
Johannes Winter, Radebeul
Wolfang Richter, Karl-Marx-
Stadt

Karsten Flach, Dresden
Christian Daininger, GoBnitz
Manfred Eichhorn, Dresden
Gottfried Krumbiegel, Dresden
Bernd Haustein, Seelingstadt
Wolfgang Arnold, Geyer
Bernd Kasten, Dresden
Reinhard Herrmann, Gelenau
Gerhard Lang, Rittersgriin
Franz Scholz, Kreischa

Heiko Prautzsch, Radebeul
Eberhard Wachtler, Weinbohla
Peter Frank, Stollberg

Peter Kriening, Frankfurt
(Oder)

Frank Warfel, Berlin

Gunter Marx, Berlin

Andreas Blaschay, Berlin
Klaus Drobeck, Berlin
Hans-Joachim Ewald, Berlin
Ulrich Person, Berlin

Gerhard Knospe, Berlin

Heinz Ganschow, Oranienburg
Dietrich Miiller, Berlin

Peter Knaack, Cottbus

Uwe Gunther, Cottbus
Hans-Georg Miihle, Lobau
Klaus Mohr, Lobau

Joachim Reinisch, Oberoder-
witz

Gernot Nowak, Weilwasser
Dietmar Heine, Jena

Rolf Diller, Grafenroda

Fritz Wolf, Eisenberg

Giunter Schoberlein, Greiz
Manfred Dietsch, Saalfeld
Hans Jaculi, Sonneberg

Helmut Ubelhér, Sonneberg

Hans Zimmermann, Kreischa
Giunter Brakhahn, Greifswald
Ginter Neumann, SalBnitz

Walter BauchspieB, Stralsund

Rolf Lange, Zittau

Walter Goldberg, Lobau
Adolf-Dieter Lenz, Berlin
Joachim Kubig, Berlin
Hans-Joachim Hiitter, Berlin
Lothar Barche, Plauen

Rolf Schindler, Dresden
Manfred Heinitz, Radebeul
Hartwig Winter, Radebeul
Wolfgang Paul, Radebeul
Siegfried Seidel, Dresden
Ralf Kempe, Freital-Hainsberg

Volker Vondran, Gera

Dr. Harri Streubel, Hermsdorf
Klaus Bauersfeld, Bad Fran-
kenhausen

Giinter Reetz, Erfurt

Kurt Burckhardt, Erfurt
Jurgen Engwicht, Gohren
Ulrich Schulz, Neubrandenburg
Horst Luther, Stralsund

Georg Frauenfelder, Stralsund
Karsten Ruh, Stralsund

Adolf Engel, Wismar

Dieter Weise, Wittenberge
Hans Dumrath, Rostock
Jurgen Weiner, Schwerin
Detlef Buhle, Dessau

Josef Elter, Dessau

Dieter Golle, Wittenberg

Klaus Krober, Leipzig
Wolfgang Lindner, Leipzig
Heribert Losel, Buna

Gerhard Makowsky, Dessau
Lothar Oehme, Leipzig
Wolf-Peter Oesterreich, Leipzig
Gerd Otto, Halle-Neustadt
Roland Rostenbeck, Merseburg
Jirgen Standare, Thalheim
Klaus-Dieter Steinacker, Merse-
burg

Detlef Meuche, Thale

Lutz Kleymann, Magdeburg
Heinz Kutzner, Oschersleben
Gisbert Stormer, Kothen

Willi Thurmann, Stendal
Reimer Wiebrecht, Bernburg
Peter Proft, Bernburg

Klaus Eimer, Magdeburg
Karsten Knopf, Gatersleben
Roland Nissecke, Zerbst

Uwe Endrijat, Wernigerode
Wolfgang Pinzer, Schonebeck
Bruno Hilliger, Rostock



Selbst
gebaut

Dampflokomotiven

- T

Blider | und 2 Die Grundlage zum Bau der 03 2154-2 bildete fir unseren Leser
Herrn E. Bohne aus Rathenow ein im Heft 8/66 (!) verdffentlichter Bauplan.
Das Modell wurde aus Messing gefertigt; der Motor befindet sich im Tender.
Die Lok [45-7 entstand ebenfalls in der Werkstatt des Herrn Bohne. Beim
Bau dleses Fahrzeuges wurde beisplelsweise die Antriebskonzeption des
PIK(-Modells der BR 66 ibernommen.

Fotos: E. Bohne, Rathenow

Bild 3 Herr Frank Kebelt zus Cotibus dbersandte uns eln Folo von der durch
ihn gebauten 42 0001" in der Neangrofie 0. Die Bauzeil betrug 600 Stunden. Der
600 g schwere Motor befindet sich auch bei diesem Modell im Tender. Die erste
Achse wird gber einen Federkardan angeirieben. Die Kuppelstange dbernimmi
den Antrieb der restlichen Achsen

Fote: H. Schulze, Cotibus
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